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RESUMO

A necessidade de circular € inerente a sociedamtecqgnseguinte, indispensavel para se
realizarem atividades sociais, politicas, econésne&aulturais, partes do dinamismo de uma
cidade, onde a circulacéo se liga a fatores delidatde e acessibilidade. O primeiro fator,
por ser um atributo associado a cidade e corregpoadfacilidade de deslocamento de
pessoas e bens na area urbana, com a funcédo airgaracesso amplo e democratico ao
espaco urbano, de forma efetiva, socialmente ivelwesecologicamente sustentavel.

Baseado nestes principios, o presente trabalh@eaee uma pesquisa sobre a mobilidade
urbana da cidade de Palmas, capital do Estado clnfins, relativa ao seu desenvolvimento,
sistemas de circulacdo e modos de transporte. Beseaalisar se estes sdo acessiveis e
promovem a apropriacao equitativa do espaco emdpdea circulagéo urbana, ou se séo de
forma excludente, impactando o espaco e os recumasais de maneira insustentavel e
irresponsavel, materializando-se num problema soommdmico e ambiental, reproduzido em
varias partes do mundo.

A analise de dados levantados, juntamente comrasng#ros definidos na primeira parte do
trabalho, serviu de instrumento para consolidaesgpisa e demonstrar que na cidade nao ha
boa mobilidade, seu espac¢o urbano e social é extle@@ o seu grande problema se relaciona
a auséncia de planejamento integrado e gestaa@aolit

Palavras-chave:Sistemas de circulagcdo. Mobilidade urbana. Acdafibie. Modos de
transporte. Planejamento integrado.



ABSTRACT

The need of moving is inherent in society and asresequence, it is essential to accomplish
social, political, economic and cultural activities

These are components of the dynamism of a city evtier traffic is related to mobility and
accessibility factors.

The first one is an attribute that is associateith wie city and it also corresponds to people
and goods locomotion facility in the urban area.

It assures the democratic and wide access in aote# way which is socially inclusive and
ecologically sustainable as well. Based on theseiptes, this study presents a research on
the urban mobility of Palmas, the capital of thedmtins state concerning to its development,
traffic system and means of transport. Furthermibralso aims to check if these means of
transport are really accessible and if they do mtenan equitable use of time and space in the
traffic system or it happens in an excluding wayohhaffects space and the natural resources
in an irresponsible and unsustainable way. Thisstunto an environmental and socio-
economic problem and as a consequence it is waltweflected. The analysis of the
surveyed data along with the defined parametetkarfirst part of this study were used as a
tool to consolidate the research and what is morehow that in Palmas there is not good
mobility, its social urban areas are excluding ib&itmajor problem is related to the lack of
integrated planning and political decision.

Key Words:_Traffic Systems. Urban Mobility. Accessibility. Mies Of Transport. Integrated
Planning
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1 INTRODUCAO

Historicamente, as cidades tornaram-se concensai®poder que controlam fluxos
econdmicos, sociais, culturais e politicos, comstito centros de riqueza e conhecimento.
Apés a Revolucdo Industrial, as atividades de naurd se concentraram em algumas
cidades cuja populacdo cresceu explosivamente, o& dorma nunca ocorrida,
principalmente no que diz respeito a areas ocupgeasndo segregacao social e degradacao
ambiental, onde o crescimento urbano e econémitigagantimamente, com 0s impactos no

planeta que aumentaram drasticamente nas Ultincasl@agtornando-se irreversiveis.

Atualmente, a maior parte da populacdo mundial eivecidades, portanto, para se
ter sustentabilidade no mundo é-se necessario lamgbé haja nelas. A demanda por energia
define as cidades modernas mais do que qualquer fater. Todas as atividades locais como
transporte, fornecimento de energia para as edifess industrias e setor de servigos
dependem das fontes de energia e, principalmeonte,cdmbustiveis fésseis. Paga-se um
preco alto demais pelo fato de a emissdo de gasesod contaminar a atmosfera,

prejudicando a saude humana como as mudancasiciséato aquecimento global.

Nas cidades formadas até o século XIX, em relac&ircalacdo, as distancias
podiam ser alcancadas a pé. Com a urbanizacaodistim e o aumento populacional
pressionaram as cidades a se transformarem endésdio transito”. Com a tecnologia do
automaovel, elas se dispersaram, as areas resigeseiafastaram das de comércio e trabalho,
impondo-se, assim, a necessidade de locomocacefmale motorizado.

A disperséo das cidades é resultado do uso masdssrautomoveis que possibilitou
a expansdo ao longo do sistema viario. Segundadetr§1999, p.11), “nés ndo vivemos
realmente em uma civilizagdo, mas em uma mobilzal# recursos naturais, pessoas e
produtos” As cidades sao pontos donde a mobilidade emaa@éatde rodovias, linhas de
trem, rede aérea e linhas telefénicas. Elas sehespm ao longo do sistema viario, do
sistema de transportes, e, nos centros urban@sdtohorario comercial, praticamente ndo

existe vida, tornando-se centros de mobilidadéo mais de civilidade.
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O transporte € um dos instrumentos que d& formda@le. Portanto, se se concede
prioridade ao automovel privado, é-se necessarie maaestrutura de vias; o asfalto ndo
permite a permeabilidade, causando alagamentasstasionamentos substituem os espacgos
livres; os carros dominam o espaco publico; haspmesatmosférica acima dos limites
saudaveis; ha emisséo de gases de efeito estnfgrmem-se combustiveis fésseis; aumenta-
se a poluicdo visual; barulho; acidentes, além asagregar a comunidade que utiliza seus

carros individualmente.

Todos estes impactos: ambientais, sociais e ecan8ntausados pelos automdéveis,
trazem reflexdes sobre outras formas de se orgaagzaidades As contemporaneas sao
marcadas por profundas contradicbes de classeseqagpressam em varias dimensdes da

realidade e se configuram no proprio desenvolvimariano.

O acelerado crescimento demogréfico das cidadsfidiras , nas Ultimas décadas,
trouxe como consequéncia um numero consideravelatdemas que desafiam a sociedade e
o poder publico constituido. Esta realidade seimgde maneira global, num contexto mais
amplo; a gestédo e politicas publicas quase nuncéfestam a diversidade das expectativas

sociais, nem a crescente necessidade da inclusi@b em varios niveis.

Vale salientar que fendbmenos sociais tém transfdomaomportamentos e
expectativas de alguns segmentos, como o indivegnaldenunciado por Giddens (1991) e a
agorafobia comentada por Arantes (2000), ou a goedd ‘declinio do homem publico’,
explicada por Sennet (1988). Estes movimentos apomiara um esvaziamento do carater
social e da supressédo da interatividade no espagece, que acabariam por transformar o

sistema de espacos livres em meros corredoresai#acao.

De outra forma, tal fenbmeno também se constitui pma face econdmica,
conforme colocam Rolnik (1988) e Castells (1999 cevidenciam luta de classes,
impulsionada pela reproducdo do capital e forjam@didades distintas das fun¢des urbanas
de acordo com a renda. Nesse sentido, 0 capitalitaoas regras nas relagbes sociais,

impondo o sentido e a velocidade do desenvolvimeridtano desigual.

' Em 1940, o Brasil era um pais rural, com cerca$ da sua populacdo morando no campo (IBGE). Em
2000, mais de 82% da populacao brasileira era arBGE, 2000).



18

Neste contexto, o espaco publico, destinado ao,pmassa a ser pouco ofertado no
meio urbano, principalmente relativo a oferta deages adequados awodus operande
vivendidas camadas mais baixas da piramide social. Rgraré€lli (1994, p. 25), a ideologia
burguesa (empresarial) concretizou-se no espageéatrda ideologia do Urbanismo
Moderno, cientificou o mundo e, em consequénciaucum mundo infeliz, desencantado,

automético, anénimo e impessoal.

As cidades modernas apresentam, conforme Olive2@07), problemas de
planejamento e desenho urbano em relacdo a malglidébana, pois deveriam ter sido
projetadas tanto para pedestres e outros meiooaendcdo, quanto para automoveis,

igualitariamente.

Pelo exposto, nota-se que 0s gestores publicoscodariam os interesses das
elites, dos empreiteiros que constroem as viasedgsesarios que constroem carros ou dos
que administram empresas de 6nibus. Nesse diapas#ms de transporte alternativos, como
andar a pé, de bicicleta, de trem e de metrd, faparte de iniciativas, muitas vezes
espontaneas, ou sao fruto de politicas timidas rdiee alteram esse quadro de maneira
significativa, embora se admita a importdncia eug@d cabivel para a nova realidade

sustentavel urbana.

O desenvolvimento urbano é cada vez mais marcadonpa degradacdo ambiental,
gue ja extrapolou a dimensdo regional, tornandanse problema global com varias
interface$. A questdo do deslocamento e mobilidade urbanadantem sua contribuicéo
neste processo de degradacdo das citladesim, o crescimento desordenado do tecido
urbano, susomencionado, aliado a um padréo de s&kpdrorizontal continua e ao modelo de
desenvolvimento econdmico vigente, tem gerado itogamegativos na qualidade de

circulacao das cidades, deixando de atender dexfad®equada a populagéao de baixa renda.

2 A partir de uma visédo de mundo cuja origem ércoefsa e teve seu auge aposra industrial, o

homem agiu intensa e descontroladamente sobre o ambiente. A forma com a qual a ciéncia e o
desenvolvimento urbano tém-no enfocado s6 se esimlennas Ultimas décadas através de uma crise
globalizada, onde a degradacdo da natureza comspdestnaneira contundente acusando a obsolescéncia d
paradigma racionalista-cartesiano adotado no arejto e gestao.

MATIELLO, Alexandre MauricioA Sustentabilidade no Planejamento e Gestdo deuRartyrbanos
em Curitiba — PR Uma questdo Paradigmatidaidsertacdo de Mestrado em Sociologia Politica rtrGede
Filosofia e Ciéncias Humanas, 2001.
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Esta questdo € de extrema importancia, pois alaj@o é que propicia 0 acesso a
uma série de beneficios a sociedade, dentre elesires atividades inerentes aos grandes
centros, tais como educacdo, cultura, lazer, eosutPortanto, necessita-se de um
desenvolvimento urbano que restabeleca a possitididie acesso a bens e servigos, e, ao

mesmo tempo, estruture um equilibrio ambientalnoba

A dimens&o da sustentabilidddeoncernente ao espaco urbano, incorpora desafios,
em especial, no que cabe a superacao do condlittivia as contradi¢cdes vividas entre a idéia
de sustentabilidade social urbana, ligada a garaetiproducéo e de geracdo de renda, aliada
a acessibilidade e inclusédo social, e a de subibdtale ambiental que trata dos fluxos de
energia, do uso de materiais associados ao cregcmebano e da propria idéia de ecologia

urbana.

Assim, entende-se que a questdo da mobilidade arpaorpora varios aspectos
conjunturais que agregam a idéia da inclusdo sodmlemergéncia da necessidade da
sustentablilidade ambiental, e tem como fator priiab o jogo politico que evidencia

conflitos econdmicos estabelecidos por interessetagses.

Para Vital (2007), todas as probabilidades parbbdasmento compdem a mobilidade
urbana. Considerar esta como uma politica publicambinar, o planejamento e desenho
urbano de forma eficiente e eficaz, através desagiegradas e integradoras que estabelegcam
regras e normas para o uso do solo, transportdeqaiimotorizados e meios de transportes

nao motorizados de deslocamento, principalmentelara

1.1 Planejamento e Desenho Urbano

4 Filosofia e Ciéncias Humanas, Universidade Fedir&anta Catarina, Florianopolis, 2001. De acordo

com Cavalcanti (2003), a passagem do atual mundmtdgrado para um enue o desenvolvimento seja

sustentado exige radical migracdo da situacdo mesge insustentabilidade planetaria para outro omod
civilizatério. Portanto, a investigacdo das fror#ei das ciéncias, suas teorias e seus novos paaslig

emergentes constituem tarefa basica, premissamemtal para determinar a nova visdo de mundo régiess

para realizar o pretendido desenvolvimento susdentama vez que a situacao de insustentabilidadmfeada

e é consequéncia, em grande parte, de paradigimgsasisados.
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Conforme descreve Gonzales (1985, p.33), a exjrggaéejamento urbano vem da
Inglaterra e dos Estados Unidos e traduz certaxipios caracterizadores da critica ao
urbanismo. Oplanning passou a ser identificado como a area de conhetnua cidade,
constituindo-sale procedimentos racionais que tém como finalidgageeparacdo da tomada
de decisbes, estas no sentido de conduzir os poxagbanos para metas e objetivos
previamente estabelecidos.

O planejamento urbano tem como caracteristicaeafaice de varias disciplinas e se
contrapbe ao papel especializado assumido pelonisrba diante da organizacdo da
sociedade industrial. Nele, a multidisciplinaridaden procedido, na busca do enfoque da
cidade como uma entidade global, por fazer comagpeobleméatica urbana seja objeto de
varias disciplinas (GONZALES, 1985, p.35).

Considera-se 0 espaco das cidades, no planejamadydno, a partir de diretrizes
e/ou planos socioeconémicos e institucionais, colrjeto de pratica e ndo de especulacéo
onde as propostas fisico-espaciais se formulame{fBevencarar o desenho urbano como

atividade de planejamento, objetivando-se a quadidiisico-ambiental das cidades.

Estas sdo um imenso laboratoério de tentativa e awasso e sucesso, em termos de
construcdo e desenho urbano. E nele que o plangjardescrito por Jacobs (2000, p.5)
deveria aprender a elaborar suas teorias. Obsergaxs um numero cada vez maior de
cidades se torna decadente, mas, de acordo coamejghento urbano, espera-se que iSSo

nao aconteca.

A falta de um processo institucionalizado de pgdicdo real dos cidadaos na
tomada de decisfes, e a da visao integrada do atelgienstruido e do natural, como também
as dificuldades em assumir uma posicao neutra etagdo ao tipo de desenvolvimento que
rege a economia mundial, transformaram o atual hoadke planejamento, num instrumento

insustentavel.

Para os autores (LYNCH 1981; BARNETT 1982; CUTLERCGTLLER 1983,
apud DEL RIO 1990, p.57), deve-se encarar o deseriiano muito mais como processo do

gue como projeto ou produto acabado, onde o garmecito fisico-ambiental da cidade e de
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seus processos de transformacdes esta muito e la uma atividade de planejamento do

gue de arquitetura.

O desenho urbano, descrito por Del Rio (1990, p.&&ye permear o processo de
planejamento desde a elaboracdo dos objetivossgatiéia consecucdo de suas estratégias e
recomendacgfes especificas; nortear os esforco®tdo @iblico com a preocupacdo pela

qualidade fisico-espacial do meio ambiente, essemesmo tempo, produto destes esforgos.

O Planejamento difere do Desenho urbano, em paoteyma questdo de
escala, pois ndo se pode desenhar uma cidadeajntefts organiza-la e
estrutura-la, enquanto o planejamento lida com s@esi politicas e
locacionais, o Desenho urbano trata da naturezeeldosentos urbanos e
suas inter-relagdes, como experimentados e congidesnpela populacdo
(DEL RIO, 1990, p.53).

Para Caparelli (1994, p.75), a ideologia do Deseafttano como forma, € a
ideologia como arte, uma area de conhecimentogtica estéticos, um objeto arquitetdnico,
uma fase do urbanismo, a forma da cidade, paisaggmatica da organizacdo social,
disciplina, acédo, atitude, expresséo e projetmr®dlismo se afasta dos conteudos reflexivos
historico-sociais, oculta os conteudos tematicagraditorios de conflito e opressao que néao

se manifestam a primeira vista na aparéncia formal.

O Desenho urbano faz parte do Urbanismo em suanfage comunitaria,

mas ndo deixa de ser também o lado destrutivo iprdta origem do

Urbanismo Moderno, pois mantém em si a divisdo datho e a

eliminacdo do sujeito, com um discurso de formadissncobre divisbes e
Estados opressivos de exclusdo [..] Como formgetacte € a velha
ideologia do formalismo, do reducionismo e apa@&nggual que exclui os
contelidos essenciais, significativos, contradigonieflexivos, insustentaveis
(CAPARELLI, 1994, p.76-81).

Rodrigues (1986, p. 9) se refere ao Desenho urbamm algo muito além da sua
manifestacao final-grafica, ou seja, sua parti@dpago processo criativo que comeca com a
identificacdo da forma; sua mentalizacéo; visuaéivee expressao; desenvolvimento da idéia
inicial, através da critica a sua imagem graficagéeentdo, produto final como sintese dos

elementos constitutivos da esséncia do objetoptasentacéo.

A pseudociéncia do planejamento urbano e sua cdmpan a arte do
desenho urbano, ainda ndo se afastaram do coiifestosio das vontades,
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das supersticbes conhecidas, do simplismo e ddsokime ainda ndo se
langaram na aventura de investigar o mundo &&&COBS (2000, p.12),

Atualmente, ante os problemas causados por plaeajame desenhos equivocados
e insustentaveis, é-se necessario intervir noscesparbanos desenvolvidos e em fase de
desenvolvimento, considerando-se as dimensdes: eatabi social e econbmica. Para
alcanca-las é preciso implantar medidas e esteatégiegradas, baseadas na relacédo entre o
uso do solo e o sistema de transportes, como canpEndo planejamento urbano, sobre as
medidas e estratégias a serem adotadas. Impartdmignte, ter procedimentos que, através
de indicadores de sustentabilidade, possam awal&erir sobre a validade e eficiéncia da

implantacéo delas.

1.2 Cidades Sustentaveis

No auge do processo de urbanizacdo mundial, o @egrdesempenhou o papel de
adaptador universal, e ainda continua, no entamdo, € um bem absoluto, foi um mal
necessario no momento em que homem podia “tudgyrs® Dupuy (1995, p. 130) e o
planeta era uma fonte inesgotavel de recursos.dDeviquebra desse paradigma, onde o
mundo conscientizou-se de que 0s recursos nat#aifinitos, necessita-se romper, também,
com o do automovel que hoje pode e precisa dexaed vital nos complexos urbanos, para

abrir espaco a novas possibilidades de transporte.

O Livro Verde, “Por uma nova cultura de mobilidadbana®, define quais s&o os
maiores problemas da falta de mobilidade: o comgesnento; a poluicdo pelas emissdes
poluentes na atmosfera e o ruido. Sendo necessagder esse quadro através da aplicacédo
de sistemas de transportes inteligentes; a adedaild as pessoas com mobilidade reduzida,
deficientes, idosos, familias com criancas ou @prfas criangas e transportes mais seguros a

todos os cidaddos da Comunidade Européia.

> Lancado em Bruxelas em setembro de 2007, pelassémidas Comunidades Européias. Este Livro

Verde é o resultado de uma vasta consulta puldingada em 2007, considerando-se a mobilidade ant@mo
um importante fator de crescimento e emprego, déiconstituir uma condicdo indispensavel para uofitiqga
de desenvolvimento sustentavel. A Comissdo Europ&japosteriormente, utilizar a consulta realizadaa
propor uma estratégia global, sob a forma de umopdiz acao.
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A Comisséo propde que se promova emergencialmemndéeverdadeira “cultura da
mobilidade urbana”, incluindo-se o desenvolvimemoondmico, as acessibilidades, a
melhoria da qualidade de vida e o0 ambiente. O LWeale identifica cinco desafios a serem
alcancados: aumentar a fluidez nas cidades; redauzpoluicdo; transportes urbanos

inteligentes e mais acessiveis; seguranca, e ntwaacde mobilidade urbana.

Em Portugal, entre os anos 2003 e 2004, a APPLAsoéiacdo Portuguesa dos
Planejadores do Territério lancou o projeto Redeidiel das Cidades e Vilas com
Mobilidade Para Todos, no intuito de integrar osnitipios para eliminar as barreiras
urbanisticas. Além destes, associa¢gfes de deésieimistituicbes publicas e planejadores do
territdrio numa atuacdo concentrada, proporcionaedaltados visiveis de qualificacdo do

ambiente urbano.

Na América Latina, segundo Cocchiaro (2007), Bagetato Alegre e Curitiba séo
exemplos de metrépoles que deram a volta por cor@mbate ao caos e a violéncia urbana
e, com iniciativas brilhantes e pioneiras, melharara vida de seus cidaddos - que se

engajaram nos projetos, dando exemplo para 0 mundo.

A autora referencia a cidade de Bogota, capitalCdibmbia, como a metrépole

latino-americana que deu o exemplo para o mundo:

Uma rede de acdes foi responsavel pela mudangéivaosm Bogota, a

partir de 1998, a reforma de Bogota se intensifisemdo implantados um
milhdo de metros quadrados de novas pracas e dedager. A prefeitura

investiu pesado em transportes coletivos eficierBeguindo o modelo de
Curitiba, a metropole implantou o Transmiléniotesiza de corredores de
O6nibus, que diminuiu o transito e reduziu a emissio poluentes

(COCCHIARO, 2007).

Nas areas centrais de Bogota, proibiu-se o tratlgweiculos, ampliaram-se as
calcadas e houve uma campanha de incentivo as ltamai® e ao uso de bicicletas.
Atualmente, a cidade, por contar com 330 quildnsetrde ciclovias, diminuiu
consideravelmente a poluicdo, melhorando a quadidadvida de sua populacéo.

O gque se observa, com o exemplo das mencionadadesidé a busca pela melhoria
da qualidade de vida e o reconhecimento de queanssos naturais ndo sao renovaveis. O

momento histérico no qual vivemos se assemelha qus antecederam grandes
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transformacdes na humanidade, em que o conjunt@ldees coletivos torna-se anacronico,

incapaz de dar conta das novas demandas nas indtéscias socioeconémicas e ambientais.

As cidades, em busca da sustentabilidade, témizattwr a reducédo do uso do
automovel para reverter esse quadro urbano, en@scé tarefa facil, até mesmo para os
centros ja consolidados, entretanto € preciso roragi ciclo vicioso da dependéncia do
transporte individual e, consequentemente, da gidiexclusdo social e degradacédo da

natureza, gerada por tal pratica.

1.3 Palmas: Capital do Estado do Tocantins

A data de fundacao da capital ocorreu no dia 20@e de 1989, quando foi langcada a
pedra fundamental de construcéo da cidade. Jadsmo6tubro do mesmo ano, a Constituicao
Federal definiu Palmas como a capital do Estadolraeantins. O Plano da cidade foi
concebido com orientagBes basicas para a orgapizRg&spagco e com regras minimas de
implantagdo. O agente principal de implantacacaseriPoder Publico, ou seja, a Gestédo
Publica deteria o controle, aperfeicoamento, dataénto e correcdo do Plano original,
segundo as exigéncias de cada contexto. Por issnaggo de 1989 foi criada a comissao de

implantacéo da nova capital - NOVATINS.

O projeto final da nova capital foi elaborado pedaritério de Planejamento do Grupo
Quatro, o0 mesmo que ja vinha assessorando o Goderifitstado em assuntos técnicos da
futura implantacdo. Os autores do Plano Urbanistitam os arquitetos FERNANDO
CRUVINEL TEIXEIRA e WALFREDO ANTUNES DE OLIVEIRA HHO (LOPES e
BARBOSA, 1996).

Foi desenvolvido um plano urbanistico da cidade plafinir e organizar a ocupacao
da area urbana, sendo que este conjunto organdestas informacdes constituiu o Plano
Diretor de Palmas que tinha por objetivo orientaingplantacdo da cidade e o seu
desenvolvimento futuro. Este Plano, aléem de inatunesenho geral das vias e avenidas,
previu as areas de preservacdao ambiental. No Bngahei definitiva que institui o Plano
Diretor Urbanistico foi aprovada em 1994, Lei Mujpét 468/94.
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A concepcado da nova capital foi norteada por puiosi de desenho urbano
responsaveis pela qualidade de vida, prevalecendae$pirito do planejamento uma visao
ecologica, mais que meramente ambientalistdésse sentido houve uma busca pela
simplicidade e uma relagéo holistica entre o cdojsnocial, as partes edificadas e o ambiente
que iria ocupafPLANO BASICO/MEMORIA — GRUPOQUATRO, 1989, p. 6).

Os pioneiros de Brasilia certamente teriam visGawiliares se hoje
aterrissassem em Palmas: a vastiddo altamenteept@eido descampado,
construcdbes em marcha ao longo e dentro de largassf lavradas
impiedosamente sobre a caracteristica vegetacdaloaterrado, formando
um mosaico cuja geometria denuncia a intervencabaoem. Mas uma
geometria cuja concepgdo quase nada herdou deig&oidBrasilia, senédo
as licbes que essas duas oferecem ao cacula dsgdimh(REVISTA

PROJETO, 1991, p. 94).

Segundo a matéria da Revista Projeto (1991, p.ce#) os autores do plano
urbanistico da capital, Palmas é uma cidade nows igual a qualquer outra cidade
tradicional brasileira, idealizada para ser ummagi@do urbano. De acordo com os autores, 0
desenho da capital foi lancado a propria sortsteedefiniria sua dindmica social.

De acordo com a matéria acima citada, “Os que cmmém o0 quadro atual de
Palmas talvez torcam o nariz: terdo uma sensacpoosisoriedade, de arquitetura mediocre,
de ‘esculhambacao’, como sugeriu um notéavel cofedads, segundo os autores do projeto,
uma cidade aberta, ndo destituida de principidesEsconhecem ter sofrido com a pressao
politica e as consequéncias dessa velocidade eudesteitos, o que repercutiu no atropelo da

concepcao inicial da cidade.

“Felizmente, porquanto mais de uma dezena de nefEsias voando, temos a mao
uma cidade concreta, uma experiéncia para vivéntian telhado de vidro debaixo do qual
0s autores do projeto de criacdo da capital, Lemmando Teixeira e Walfredo Antunes de
Oliveira ndo se recusam a ficar (REVISTA PROJET@®11 p. 94).

® A adocdo de gabaritos, por exemplo, é uma atisetigtiva. [...] Fomos discutir isso com o Oscarniger,
expliquei isso a ele e ele falou: ” Luis Fernandogé esta louco, vocé tem que gabaritar essaesztfio vai

virar uma esculhambacéo...”. Ndo é bem esculharmbagd realidade é essa a capacidade que temos para
realizar a cidade. (REVISTA PROJETO, 1991, p. 94)
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O Desenho urbano de Palmas (diferentemente doj@aeeto inicial, que previa o
desenvolvimento da cidade em etapas) como foi mgud n&o priorizou a circulagdo nao
motorizada (pedestres e ciclistas), favorecendootonmada em detrimento dos grandes
vazios urbanos a serem vencidos diariamente pafgagéo desordenada do municipio. Dessa
forma, a cidade “planejada”’, com apenas vinte a@eosriacdo, ja apresenta grande fluxo de
veiculos e varios nés de estrangulamento no seurgsviario, 0 que demonstra a clara opgao

(para quem pode) de utilizar o meio veicular matd como o de transporte prioritario.

Grande parte dos trabalhadores da populacdo aivarth urbana mora fora da area
conhecida como Palmas-Centro que corresponde — deddrbanizacio Prioritaria |, esta
area compreende todo o Plano Diretor concebidaiagdo da Capital, sendo a regidao mais
desenvolvida e com maior indice de ocupacédo. Alémistancia a ser percorrida diariamente
por esses trabalhadores e moradores, esta sitsacagrava pela falta de estrutura para
absorver outras modalidade de transito.

Os pedestres e ciclistas circulam de maneira peesab altas temperaturas, sem
vegetacdo apropriada, aumentando-se, desta fedistjiodhmente o indice de acidentes. Esta
realidade demonstra o claro posicionamento dadalfaoliticas publicas inclusivas, ou talvez
pior, intenc&o de priorizar a reproducdo do cajpitabiliario, estabelecendo uma segregacéao

social apoiada pelo isolamento espacial e difiaddde acessibilidade.

1.3.1 Palmas: Formacéo e Desafios de Uma Cidaded¥ante

A intencao de desenvolver a cidade em etapaseseanmtpeu pela pressdo do mercado
imobiliario. Com isso, uma grande parcela da pag@dasem condi¢cdes de adquirir uma area
em Palmas-Centro ocupou os bairros satélites deafaltp e Aurenys

O mercado imobiliario organizou e dominou o espat@no de forma acelerada, o
que seria impossivel num curto periodo se agisstordea isolada. As acdes e decisbes
politicas colaboraram para tal, resultando na gegéo social da populagédo pobre da capital

Homenagem a Dona Aureny ex-esposa do entao galardo estado em 1991. .
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e acarretando um custo mais elevado para o poddicp@m construgdo e manutencdo de

uma cidade que ja nascia desordenada.

Esse processo se desencadeou na baixa densidateaca do solo na parte
central, aglomerando os bairros satélites que senglelveram irregularmente e, em
consequéncia, exigiram infraestrutura urbana egepiblico. A cidade foi se consolidando
de forma espalhada, segregada e economicamend®ehstm especial, pela realidade do

municipio, estado e, principalmente, pela crisarfoeira do pais.

As condi¢des adversas da economia nacional crigelasGoverno Collor,

coincidindo com o inicio de implantacdo da cidashglicaram uma taxa de
risco até certo ponto inibidora para o aproveitametas oportunidades
iniciais surgidas em Palmas. O impacto da constrdgécapital, entretanto,
permitiu vencer a inércia da economia local. Ene setos de evolucao,
Palmas ja abriga uma populacdo de pouco mais deniiD®abitantes

(REVISTA PROJETO, 1991, p. 108).

A promessa do novo “Eldorado” fez com que a migragé tornasse outro fator
impactante para a capital, tal fato colaborou ficativamente para a expansao e ocupacao
irregular e aumentou consideravelmente o niumerindasdes. Nessas areas, 0 nivel de
pobreza é acentuado e a taxa de desemprego alarfieartdo na responsabilidade do poder
publico suprir parte desses problemas como a darépor equipamentos publicos,

infraestrutura basica e oportunidade de trabalho.

O governo deu terreno de graca para a populac&e:pberca de 20 km de
Palmas [...] Isso é problematico porque reprodua situacdo maléfica na
cidade espontanea: had a necessidade de colocaresifutura em varias
direcdes e a renda da cidade ndo permite pagaregpsasao a0 mesmo
tempo para todas elas.

O governo esta fazendo duas cidades: ‘uma cidagla’ 0 uma ‘nova
cidade’. [...] H4 uma dualidade: o governo estétraimdo uma cidade e o
povo outra. [...] O problema é de gestdo: o podeéligp tem que assumir o
plano. Ele tem instrumentos legais para isso paee faz, é por despreparo
ou falta de interesse ou que sabe porque é comienje.] Perde a nocao do
tempo: a cidade ndo é para hoje, para amanhd, anasiaqui a cinqiienta
anos, cem anos ( REVISTA PROJETO, 1991, p. 108).

Com sete anos de criacdo, de acordo com levantaselat propria Prefeitura
Municipal o municipio ja apresentava varios proldende transito, o principal deles a alta
velocidade dos veiculos nas avenidas Theotonior8egue Juscelino Kubistschek, como
também a falta de seguranca dos pedestres nasieavdss cruzamentos. Todavia, neste
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periodo, a Prefeitura ja instalava seméaforos nas wiom maior indice de acidentes
(PREFEITURA DE PALMAS, 1996, p. 43).

O alto custo do transporte coletivo baseava-se gnasdes distancias a serem
percorridas, em virtude da ocupacao irregular dadg e em areas de baixissima densidade
populacional, inclusive. O maior fluxo de deslocatbe se concentrava nos bairros-satélite
em direcdo ao centro, onde se localizam a adnag#dr publica, o setor financeiro da cidade
e a maior oferta de empregos. Um outro probleméideeipela populacdo era a falta de
calcadas em quase todas as vias, em especialeaaca@ntral da cidade, isso obrigava o
pedestre a disputar com o0s veiculos espagco naas pig transito (PREFEITURA DE
PALMAS, 1996, p. 43).

A intencdo do Plano Urbanistico Basico da capétal,relacdo a arborizacdo e meio
ambiente urbano, era a de que houvesse um deseneote equilibrado e harmdnico com
respeito a natureza. Um dos fatores da necessillzst®a preservacao refere-se ao clima
desolador da cidade que, no periodo de julho anbete atinge temperaturas acima dos 40°,
nao diferente no restante dos meses. O que d#iosltdeslocamentos para outros modos de
transporte como: a bicicleta, o caminhar e até rmesstransportes motorizados que nao

sejam munidos de ar condicionado.

Temos lutado, eu e o Walfredo. [...] O governo estdecando mal. ‘O pau
gue nasce torto, morre torto’, diz o ditado. A diel@sta nascendo torta. [...]
Mas a crianga ja € marginal com um ano e meio deeidMas essa
brincadeira é séria. Estd havendo falta de programa estdo atras, ndo a
frente do problema. (REVISTA PROJETO, 1991, p. 109)

Este cenario caracteriza um evidente contraste entidade planejada e a cidade
real, pois como previsto pelos autores do plangirai da cidade, essa foi lancada a propria
sorte, sua dindmica social repetiu o fenbmeno deegacdo soécio-espacial a exemplo de
outros assentamentos urbanos e o desenvolvimentistor para acontecer em etapas cedeu a
especulacdo imobiliaria desordenando o0 crescimemi@ando vazios urbanos e
consequentemente dificultando o deslocamento.

1.4 Definicdo do Problema de Pesquisa
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A mobilidade urbana é um atributo das pessoas nmantw em que buscam
assegurar os deslocamentos de que necessitamddesarem conta as dimensdes do espago
urbano e a complexidade das atividades nele delsatesm Na mobilidade, os individuos
podem ser: pedestres, ciclistas, usuarios de warspcoletivos e motoristas. O meio urbano
também afeta as condi¢cdes de acessibilidade: edsdittas dos terrenos e o tratamento fisico
dado as vias e aos passeios, a existéncia deremgldares de transporte urbano, a qualidade
dos seus servicos e 0 seu preco, a sinalizacaosestemas de controle do uso do sistema

viario e a existéncia ou ndo de ciclovias.

Explorar a tematica da mobilidade urbana é o graldio condutor desta pesquisa,
permeando todas as etapas e desenvolvimento datais®. Nesta tematica ha um recorte,
que recai sobre a presenca do automoével e suazpgao no planejamento e desenho das
cidades modernistas, como um dos principais regpeiss pela insustentabilidade nas
cidades. E as atenc¢Oes da pesquisa se concentramtr@s modos de transporte: o coletivo,
os ciclistas, pedestres e pessoas com mobilidatieida que, em equilibrio com o meio

ambiente, podem garantir uma circulacéo urbanasidstel.

Nesse sentido, o estudo de caso se baseia nadardatimobilidade urbana e no
processo de planejamento e desenvolvimento daecidadPalmas para compreender quais
foram e sao as prioridades urbanas com relacadodidaole e se essas forcas estabeleceram
politicas publicas voltadas para a boa mobilidadecidade, bem como quais os padrdes

estabelecidos.

1.5 Hipotese

A hipotese que norteia este trabalho é a de varificexisténcia de uma mobilidade
urbana satisfatoria na cidade de Palmas. No dels#memto da pesquisa, analisar-se-ao
alguns aspectos que poderao confirmar se a cidadsya configuracdo, apresenta elementos
positivos no que diz respeito a mobilidade urbal@so se comprove a auséncia de uma
mobilidade urbana eficaz, este trabalho se propi®edar, por meio das recomendacdes, 0s

dados conjunturais relativos ao tema. A intenca@de poder fornecer subsidios para que
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Palmas evolua para um modelo mais sustentaveldejpmento e gestdo, capaz de conduzir
sua populacdo a uma melhor qualidade de vida.

1.6 Objetivo Geral

O presente estudo objetiva verificar se em que daeglicidade de Palmas capital do
Estado do Tocantins, apresenta uma boa mobilidduina, e se essa permite a incluséo e
acessibilidade da sua populagéo.

1.6.1 Objetivos Especificos

. Identificar conceitos de mobilidade urbana, acdsiiole e qualidade
ambiental para um modelo mais sustentavel;

. Conhecer a evolugcdo do desenvolvimento urbano dmaBae se este
repercutiu em desdobramentos de gestédo, planejam@néno, ou politicas
publicas que afetam a mobilidade urbana de Palmas;

. Estabelecer aspectos analiticos que possibilitemificae os indices de

mobilidade urbana de Palmas.

1.7 Metodologia

A presente dissertacdo nao tem pretensédo de inaviaretodologia de trabalho nem
objetiva a elaboracdo de um novo modelo de plarejone gestdo que se esgote com as
contribuicdes selecionadas no referencial teédapcontrario, visa conceituar e analisar as
teorias emergentes em mobilidade urbana sustengwgenhando-se, no caso de Palmas,
com base nestas.

A primeira parte deste diz respeito a revisdo tbraliura, através de pesquisas e

levantamento bibliografico, explorando-se aspecébsvantes na constru¢cdo de uma base
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tedrica sobre o desenvolvimento das cidades e setegso de urbanizag&é. priori,
expuseram-se conceitos basicos sobre a circulag8ocidades e o modo principal de
transporte, no intuito de situar os problemas auw¥, relacionando-os diretamente ao tema

da pesquisa.

Apds, trabalhou-se o tema mais especifico da pssqai mobilidade urbana - sua
conceituacdo como atributo da cidade, responsaleldeslocamento de pessoas e bens no
espaco urbano. Os outros modos de transporte qoieegmam cidadania nas cidades e a
acessibilidade que as transformam para torna-las atassiveis a todas as pessoas, com

mobilidade reduzida, inclusive.

Na busca da sustentabilidade, a mobilidade sus&ngropde um conjunto de
politicas e transportes ndo motorizados de forrolisiva e ecologicamente sustentavel. Os
conceitos desenvolvidos, bem como as constatagdes/dao de literatura se organizaram de

forma a subsidiar e servir como referencial amalifiara a proxima etapa da pesquisa.

No levantamento de dados, realizou-se um estudmstisiicdes municipais acerca
da implantagdo da cidade: plano-diretor, diretrizgsnisticas e implantacdo, com o fito de
verificar a relevancia do tema de pesquisa na @odcee desenvolvimento da cidade de
Palmas-TO.

A segunda parte se refere aos dados especificos aohobilidade urbana, coletados
na ATTM - Agéncia Municipal de Transito, Transpagt®lobilidade, que permitiram, através
de aspectos definidos na primeira parte do trabalmalisar se a cidade em estudo apresentara

ou ndo aspectos positivos de mobilidade urbana.

1.8 Estrutura do Trabalho

A estrutura do presente trabalho se divide em ¢aaes: a primeira em quatro
capitulos, onde se elaborou uma revisdo tedricaneeitual na qual se fundamentam os
procedimentos desenvolvidos na segunda parte. déstdivide em trés capitulos, onde se
aplicam os conceitos e aspectos analiticos desadosina primeira parte, de um ponto de

vista mais pontual acerca do tema geral da pesquisa
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Na introducao, discorre-se sobre o tema propogiesantando os problemas, a
hipotese e os objetivos como também a metodologisgrabalho a ser desenvolvida, e a

descricédo da estrutura do trabalho.

No capitulo 2, procede-se a uma revisdo de litexatlacionada ao surgimento das
cidades e o processo de urbanizacdo, com énfasedernismo e a Carta de Atenas, em

especial, na fungao circular pela relevancia a@teroposto.

Nos capitulos seguintes da primeira parte do thabadpresentar-se-ao subsidios
tedricos para se compreender melhor a tematica idalagdo, mobilidade urbana e
qualificacdo do espaco. Nestes capitulos tracaearbases conceituais e definiram-se

aspectos de analise a serem utilizados na seganigedo trabalho: o estudo de caso.

A segunda parte inicia-se no capitulo 5, que dlatariacdo da capital do estado do
Tocantins e seus aspectos socioecondmicos e amibieMostrar-se-a4o 0s conceitos do
planejamento da capital, o plano basico de criag& revisdo do Plano-diretor, numa

aproximacéao ao problema de pesquisa.

Os capitulos subsequentes mostram os dados caetadiee a mobilidade urbana da
cidade e os principais modos de transporte utiigguela populacéo, analisar-se-ao, ainda, os
aspectos mencionados na primeira parte do trabaltayés da definicdo das areas de maior

conflito na circulagéo da cidade.

Para subsidiar uma compreensdo geral do tema, ibuloafinal apresenta as
Consideracdes Finais, numa andlise dos resultdolidos e sua relacdo com os objetivos
propostos, de modo a permitir um panorama da Situatual da cidade. Acrescenta-se a
possibilidade de reverter o quadro de insusteidabié através de recomendacfes que

proporcionem uma mobilidade urbana mais sustentavel
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2 O SURGIMENTO DAS CIDADES

As cidades surgiram no fim da pré-historia, vistos@ciedade primitiva ter
desenvolvido apenas aldeias rurais ndo-fixas guawam de lugar com a exaustao do solo.
Para Lima (2002), qualquer que seja o fato origindas cidades, é sabido que o homem
emergira de um estado de selvageria e barbérie gpanailizacdo, e as raizes do proprio

Estado estavam na nascente delas.

Poéte vé a cidade como um ser sempre vivo, cugadagemos de estudar
para poder discernir seu grau de evolugédo, umwsevige sobre a terra e da
terra, o que significa que, aos dados geogréaféqgmeciso acrescentar 0s
dados historicos, geoldgicos e econbmicos. A fimidia de uma cidade
expressa seu carater, e 0s tracos econémicos @&ercsgrvem para explicar
0s tracos sociais, assim como a estes ligados ragsst politicos ou
administrativos (CHOAY, 2000, p.282).

Durante a Idade Média, a forma das cidades resylsobretudo, do imperativo de
seguranca que obrigava amontoar as constru¢cOes galiecdo das fortalezas. A destruicéo
das muralhas fortificadas, conforme descreve Lar(le2@3, p.29), permitiu a organizacéo de
alamedas plantadas ou “bulevarésio interior desse cinturdo, o “centro antigo” aprea,
mais ou menos bem conservadas, as caracteristicasdade medieval: ruas estreitas e

tortuosas, poucas pracgas publicas, constru¢cdeasiapsrtadas ao longo das ruas.

A cidade da Idade Média € um espaco fechado, almausadefine, penetra-
se nela por portas e nela se caminha por ruasn&geque, felizmente
desembocam em pracas paradisiacas. A cidade, bieka € também fonte
de idealizacdo: a de uma convivéncia harmoniosa astclasses. Entretanto
0s pobres e doentes acabam sendo excluidos emtuestrude
aprisionamento. As ordens mendicantes denunciamdesigualdades
provenientes dessa organizacao social urbana evidseEm um novo ideal:
0 bem comum, que ndo impedem a multiplicagdo doginas no fim da
idade média (LE GOLF, 1998, p.71).

O espaco da cidade barroca, diferentemente doadbe IMédia, consistia em uma
rede de vias largas e retilineas, orientadas eegabra pontos de destaque, tais como igrejas,
castelos, torres ou grandes monumentos, melhossddegibilidade do espacgo urbano, pois
0S visitantes e 0s pedestres podiam se orienta fa@lmente e ter pontos de referéncia ao

cruzarem essas vias durante seus deslocament@QLE, 1998, p.25).

8 Palavra que designava em sua origem a zona vdd&®non aedificandimposta fora da fortaleza por

razdes militares. LAMAZE, Jean—Paul. Os Métodos&Jdmanismo. Campinas, SP: Papirus, 1993, p.28.
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Ja os planos em grade ndo se preocupavam comgraiaala cidade, caracteristica
do urbanismo barroco, pois a grade ortogonal fagdi a tomada de posse do solo pela
instalacéo dos primeiros colonos (LAMAZE, 19933B). Segundo Mumford (1998, p. 192),
embora essa forma tivesse sido comum na Jénia desésulo VII, foi Hipédamo (urbanista
profissional) quem popularizou, na Grécia, o tigotihcado em grade (Figura 1) entretanto
sua verdadeira inovagao consistiu em compreendeadarma da cidade era a de sua ordem
social e que, para remodelar uma delas, seria s@t@sntroduzir mudancas apropriadas na

outra.

Figura 1: Plano de Hipédamo para Mileto, séc. V. a.C
Fonte: Santos (1988)

Santos (1988, p.109) descreve gue no periodo lmarenguanto a Europa se fixava
em composicoes radiais, as cidades do Novo Munaifiem o retorno a tracados regulares.
Na Ameérica do Norte, seguir-se-do os planos basreto tabuleiro de xadrez, um deles, o
novo plano de Nova York, em 1811. Outro famoso @lam tabuleiro de xadrez é de
lldelfonso Cerda (o pai do urbanismo como discigplmoderna) para Barcelona, podendo ser

comprovado, segundo o autor pelo bom funcionama#mtmdade até os dias atuais.
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As propostas racionalistas de Le Corbusier e déoL@osta, descritas por Santos
(1988, p.110), resgatam de forma disfarcada a \gkiaa. Em Chandigard (Figura 2) e nas
asas do Plano Piloto de Brasilia (Figura 3), agoeatruturas séo fora da escala humana e se
dedicam com explicita preferéncia ao trafego moaoid.

Figura 2: Le Corbusier — Croquis para Chandiga®®{] Figura 3: Licio Costa — Plano de Brasilia (1958)
Fonte: Santos (1988) Fonte: Santos (1988)

A partir da Revolucéao Industrial (1760), houve giewgrescimento populacional nas
cidades e novas necessidades surgiram ante o gaanstalava nesses espacos urbanos.
Pensar a cidade enquanto fendmeno espacial, atecdduRao Industrial, era atividade restrita
a historiadores, fildsofos e outros estudiosos qée faziam do espaco urbano sua
preocupacao central.

Como criticas a sociedade industrial, surgiram sgrapostas para novos modelos
de cidade, diante do descaso por parte do estad® leurguesia européia mediante as
condicdes de vida do proletariado. Segundo OdR&02, p. 28), estas criticas se moviam por
sentimentos humanitarios de dirigentes municigksgreja, de médicos e de higienistas, ou

eram encabecadas por pensadores politicos quelaxiaou a critica da cidade a uma mais
abrangente da sociedade.

Independente das mudancas na politica, nos vadotexlicdes de uma sociedade,
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juntamente com a queda ou ascenséo de governadlizacdes, a cidade e seu ambiente

natural permanecem de forma duradoura, por sepageonde a comunidade humana atua.
Spirn (1995, p. 28) descreve que o ambiente natlgalima cidade e sua forma urbana,

tomados em conjunto, compreendem um registro @éeaigdio entre 0S processos naturais e 0s
propésitos humanos através do tempo. Juntos, lboatri para a identidade Unica de cada
cidade.

Os conceitos de ordem, racionalidade e controleegmaram a cultura

ocidental, e ainda servem de base para atividagadak ao processo de
urbanizagdo, ao menos como disciplina interventlaraespago. Assim, o
urbanismo € um instrumento da ordem que buscaadeideal. Mas a busca
do ideal revela muito de valores subjetivos e @adtique ndo séao
hegemoénicas. Pois é reflexo de um processo ewoludise reflete, em

formas variadas, visdes de mundo presentes nedadeie(CESAR, 2003, p.

26)

As caracteristicas simplistas e, ndo raro, desusndoa ambientes, entdo gerados
com a evolucéo das cidades, desconsideraram a &idgale da vida urbana, de patrimonio
historico, da integracéo e inter-relacdo entret@gdades humanas, a importancia das redes
sociais estabelecidas, dos valores afetivos entlestautros fatores vitais para o ser humano.

2.1 Urbanismo Modernista

O movimento moderno compreende um grande numecortebuicdes individuais
e coletivas, e ndo é possivel fixar sua origem sartugar ou num unico ambiente cultural.
Somente a partir de 1927, torna-se possivel datarmaima linha comum de trabalho entre as
pessoas e os grupos de diversas nacdes (BENEVQA9D, . 403).

Numa descricdo esqueméatica do primeiro decénio xgkeriéncias, em
primeiro lugar duas experiéncias inovadoras em taadn contraste,
independentes entre si, embora ligadas sob véspectns: a obra didatica
da Bauhaus e a obra de Le Corbusier como arquiteto. Em skwlugar,
algumas experiéncias ligadas aos movimentos cidtdoaperiodo anterior a

o A Staatliches Bauhaus, foi uma escola de design, artes plasticas e tetqta de vanguarda que

funcionou entre 1919 e 1933 na Alemanha, sendo dasamaiores e mais importantes expressdes do que é
chamado Modernismo no design e na arquiteturaamaimrse uma das primeiras escolas de design doonund
fundada por Walter Gropius em 25 de abril de 1@lpartir da reunido da Escola do Grédo-Duque patasAr
Plasticas com a Kunstgewerberschule.
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guerra e do periodo bélico, se desenvolveram ertidsenonvergente
fazendo com que seus caracteres exclusivos sess@emacomensuraveis e
utilizdveis em comum (BENEVOLO, 1994, p. 403).

Este novo movimento, conforme Benévolo (1994, [3) 4080 poderia ser rotulado
como tendéncia recente que se alterna a curtavafae de tempo, mas testemunha de uma
mudanca num contexto mais profundo que atua sobomjanto das tendéncias imprimindo-
lhes novo rumo e nova exigéncia de se confrontaaeiim de fazer frente as necessidades de
um mundo radicalmente transformado. Segundo Og@i862, p. 34), o desenvolvimento das
forcas produtivas (capitalismo liberal) exigia arganizacdo espacial das cidades e sua
infraestrutura para reproducdo do capital. Sendwapto, necessario intensificar o

ordenamento urbano.

A cidade industrializada, para o urbanismo progseS era “um instrumento de
trabalho”; para ela preencher esta funcéao dev&kesificada”, analisada e cada funcéo sua
deve ocupar uma area especializada. Concebe-ssubacéio, por sua vez, como uma funcéo
separada que, paradoxalmente, é tratada fazenalostmcdo do conjunto constituido onde
ela se insere, “h&a independéncia reciproca dosnededificados e das vias de circulacdo”
diz Le Corbusier (CHOAY, 2000. p. 22).

A partir de 1928, o modelo progressista encontna @&mao de difusdo num
movimento internacional, o grupo do CIAMEm 1933, este grupo propde uma formulagéo
doutrinaria sob o0 nome de Carta de Atenas (CHOA02 p. 19). A partir desta data, o
modelo de cidade racionalista passou a se desemyala pratica, em diversas partes do
mundo (GONZALES, 1985, p. 25).

Os pontos chave da urbanistica consistem nas qfatigbes: morar,
trabalhar, divertir-se (no tempo livre), circulpr.] A grave contradicdo que
aqui resulta evidente coloca um dos problemas graiges de nossa época:
a urgéncia de regular com um instrumento legalspatiibilidade de solo
atil para corresponder as necessidades vitais dovidluo em plena
harmonia com as necessidades coletivas (BENEVOI93,19513).

Para Choay (2000, p. 22), a rua ndo é, pois, samadmlida em nome da higiene na

10 O urbanismo progressista propunha a cidade madendo como principal elemento estruturador do

espaco: a industria. Essa cidade seria concebmiata de um plano geral e parcial com funcdesirdas e
solucdes habitacionais diversas. Tony Garnier farguiteto que se destacou na nova versdo do modelo
progressista.

Congressos Internacionais para a Arquitetura Mader
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medida em que simboliza em nossa época a desolidanaidria, a qual corre o risco de
submissdo incondicional ao poder do automovel, goeinho, terminaria por determinar a

posicdo de um grande namero de projetos.

Com o desenvolvimento do automével, a suburbanizagganhou nova forca,
transformando a América do Norte na forma dominasde urbanizacdo. O papel do
automovel, por vezes, como complemento do trarsmatetivo, era muito importante para

estas zonas construidas em sua funcao (CHOAY, p02@),

As cidades novas que surgiram ao longo de todds&e( inspiradas nas
idéias dos urbanistas culturalistas e depois pss@ts, tinham seu tamanho
variavel. Indo do bairro novo como prolongamentoude bairro existente,
como € o caso de Le Mirail, em Tolosa, ou como gaptal em campo
aberto como é o caso de Brasilia (DUPUY, 1995,)p.30

Os espagos susomencionados combinam as fun¢Oesaltacho, emprego,
comércio, equipamentos e lazer, segundo os proxie divisdo em zonas, de acordo com a
Carta de Atenas. Esta organizacdo funcional docespaplicava deslocamentos, sendo
consideradas desde a concepcdo das novas cidasesio@mentos dos veiculos eram

facilitados por caminhos ou corredores reservados.

A Carta de Atenas surge num momento de desordamaita parte das cidades, em
um mundo conturbado, pondo em duavida as proprigeageda convivéncia humana. Os
interesses particulares determinam a ruptura ddlilgu entre a pressdo de forcas
econdmicas, de um lado, e a fraqueza do controieingtrativo e a impoténcia da
solidariedade social. Tendo o interesse privadosskordinado ao interesse publico
(BENEVOLO, 1994, p.513).

As cidades no movimento culturalista contrastammemlelo progressista, pois o
espaco possui limites precisos, além de estaremnscritas em cinturbes verdes. Tém como
principios basicos: a totalidade e a cultura. Ag@iplicita na idéia de que o todo (a cidade)
deve prevalecer sobre as partes o (individuo); iegtica que ela propria deve prevalecer
sobre a nogdo material da cidade (OGLIARI, 200234). Movimento este altamente
criticado por seu apego intenso ao historicismela @bordagem estética.

Espacos que surgiram em torno de grandes cidailentais (DUPUY, 1995, p. 29).
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Outro modelo a criticar a cidade industrial € ouralista, que propde a volta do
homem a natureza. Para uma cidade ser ideal edesater aparéncia rural, 0 mais proximo
da paisagem natural. Mas, a convivéncia harmoreos@ homem e natureza poderia ser

ameacada pelo crescimento urbano e aumento dggmlui

A dicotomia entre razdo e paixado, nestes trés roedelemonstra a realidade das
cidades do século XX. No entanto, “ndo foram capaleetrazer solu¢cdes a grande maioria
dos conflitos urbanos, posto que ignoravam a foas relacées sociais e econdmicas na
organizacdo do espac¢o” (OGLIARI, 2002, p.37).

2.2 Carta de Atenas: Funcéo Circular

A Carta de Atenas enfatiza o potencial da arquiets da planificacdo como
definidores da cidade onde, através do desenhassé/eriam 0s problemas urbanos, com
consideragbes e observagbes em sentido universaes@nvolvimento das cidades e o
constante crescimento de sua populacéo ja ndcasemara suportar as novas velocidades
dos veiculos mecéanicos. Mesmo com a transformagdorulas das cidades antigas em
avenidas e boulevares, tais dimensdes ja eramgunadas para suportar a urbanizacao

acelerada desses espacgos urbanos.

Os ideais do movimento moderno ndo prometem um mpedeito, € uma

tentativa confiante, mas ndo possui garantias dessao incondicionado. A
superacdo deste movimento deveria ser mais ragdicgue todas aquelas
apresentadas, seria realmente necessario comecamggo com propositos
totalmente diversos (BENEVOLO, 1994. p.790).

O grande problema levantando no CIAM, sobre esteteé a impossibilidade de
conciliar as velocidades naturais, a do pedestie adu cavalo, com as velocidades mecéanicas
dos automoveis, bondes, caminhdes ou 6nibus. Gspredsrcula em constante inseguranca,
enquanto os veiculos mecanicos, obrigados a frear sessar, se vém paralisados,
constituindo permanente perigo de morte. (CARTAAIENAS, 1968, p. 73).
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Levantaram-se outros problemas sobre a circulagdaidlades na Carta de Atenas
(1968, p. 73), como:

-As dimens@es das ruas, j4 inadequadas se opdditizacdo de novas

velocidades mecanicas e ao desenvolvimento redaleidade;

-As distancias entre os cruzamentos das ruas sd@sihlo curtas;

-A largura das ruas é insuficiente, promover sangaimento € geralmente
operacao onerosa e, as vezes, inoperante.

-Ante as velocidades mecanicas, a rede de rua$ar@sacional, carecendo
de exatidao, flexibilidade, diversidade, conforndiela

-Tracados suntuosos, procurando fins represengatiéom criado ou podem
vir a criar graves embaracos para a circulacao;

-Em numerosos casos, a rede ferroviaria chega,aceer a extensao da
cidade, um grave obstaculo a urbanizacdo. Abramdreob de habitacdo

privando-os de contatos Uteis com os elementois ditacidade.

Para buscar possiveis solu¢cdes aos problemas deleantno que tange a funcao:
circular, haveria de se exigir que as cidades segmi as regras abaixo citadas, necessarias
para se obter ordem e funcionalidade, propriaciisles modernas, como meio de evitar a
desordem instalada em vérias localidades.

-Fazer analises Uteis, baseadas em rigorosasstssati do conjunto de
circulacdo na cidade e na regido respectiva, tiabglie revelard os eleitos
de circulacéo e a qualidade de seu caudal;

-Classificar as vias de circulacdo, segundo suaremd e construi-las em
funcao dos veiculos e suas velocidades;

-Disporem os cruzamentos com fortes caudais delag&o continua por
meio de passagem de nivel,

-Fazer com que o pedestre siga caminhos diferdotedo automovel,
-Classificar as ruas segundo seu destino: res@enale passeio, vias de
transito e principais;

-Isolar, a principio, os leitos de grande circutagéelas superficies verdes
(CARTA DE ATENAS, 1968, p. 79-82).

As cidades no Brasil eram pequenas, quase todaanvifora delas, mas com a
abolicdo da escravatura e o0 advento da Republigaam novos ideais e novas necessidades,
isto €, 0 anseio por uma outra ordem, s6 que papkanta-la e preserva-la as cidades séo
imprescindiveis. A necessidade de ampliar e retargam cidade vai se justificando por
muitas razoes: garantia de salubridade; investioemt beleza; aumento de funcionalidade;
desafogo de éareas congestionadas e compatibilizeg@o novas atividades econdmicas
(SANTOS, 1988, p.40).
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A organizacdo da cidade moderna, a partir da Cartatenas, pretendia incrementar
as cidades com maior seguranca e melhor qualidadild, entretanto este modelo fracassou,
como se observa em varios espacos urbanos em taddomEstas foram abandonadas a sua

propria sorte, resultado de um crescimento caddiesordenado e desumano.

2.3 Urbanismo no Brasil

Conforme descreve Segawa (1999, p. 24) no finakdos 1920, 70% da populacéo
brasileira vivia na area rural, entretanto, com asoWrentes de expansdo agricola pelo
territdrio nacional, ocorreram migracfes internaigrisas, deslocando populacdes da area
rural para a urbana, onde as cidades caracterizagarmmo locais de estruturacdo do poder e

organizacao das atividades comerciais e financeiras

A vinda para a cidade representava a possibilidadentrar em outro mundo, com
novas perspectivas econémicas e de melhoria spoia@m, a exemplo das cidades modernas
existentes, as do Brasil segregaram espacial als@gite a populacdo migratdria que era
basicamente de baixissima renda, mas que preciséamprego e moradia para sobreviver

nas areas urbanas.

O grande desafio destas cidades seria 0 de apreoigtieos erros das mais antigas,
planejando e projetando-as de forma a explorarpastimidades do ambiente natural de
forma integrada, socialmente inclusiva e economécaenviavel, tornando-se um paradigma,
principalmente nas que cresciam rapidamente, comoajue surgiam da noite para o dia.
Os recursos disponiveis naquele momento eram wstimente escassos, sendo, por isso,
aplicados segundo duas prioridades: facilidadecdssa aos bens, matérias-primas e pessoas,
e fornecimento de bases que permitissem a maxi&ozae ndcleos urbanos como maquinas

produtivas.

Para comandar uma sociedade tdo ambigua, ora sevewaralista, ora
“malandra” era preciso encontrar férmulas correts traduzi-la. Desde os
primérdios republicanos o governo enfrentou um deadilema: ordem do
autoritarismo ou bagunca geral da populacdo senpape para a
democracia? Estavam invadindo as cidades, comiam-lbs frutos,
perigavam virar cidaddos sem que fossem educagmstes a prova. Se



43

tanta gente devia e queria vir para as cidades hae prepara-las, prever e
organizar os impactos. (SANTOS, 1988, p.42).

As teorias e experiéncias urbanisticas européiasorée-americanas, enquanto
proposta concreta no Brasil, limitavam-se, em laéepa esquemas de circulagdo com novos
sistemas viarios, podendo se sobrepor a tecidosnosbantigos, inclusive. As camaras
municipais rejeitaram a maioria desses projetosiadds excepcionalmente por prefeitos
nomeados pelo Estado Novo, que ndo se subordinavaespaldo do poder legislativo para
suas intervencdes urbanas (SEGAWA, 1999, p.27).

Da Republica Velha aos tempos atuais, € signifigati busca em construir um
nacleo que funcionasse como uma espécie de cidatidgy modelo das novas expectativas
para ocupacao do territério, mudanca da economésidg administrativa e politica
(SEGAWA, 1999, p.42). Essa utopia de “cidade ideatinforme Segawa (1999, p.185),
estabeleceu-se aqui apenas na forma de tracado®osgrimue corresponderam a aspiragédo de

modernidade que alimentou o Brasil independente.

Segundo Santos (1988, p.42), as propostas sengpertleam grandes entusiasmos,
afinadas com o sonho da sociedade que anseavaraede gfuturo. Entretanto, “cidade
artificial” foi uma expressao bastante usada diéal dos anos 50, em razdo da situacdo de
transicdo que fazia os modelos ideais sO serens pw@apel ou na data de inauguracao.
Belo Horizonte, Volta Redonda, Goiania e Londrimaam experiéncias que casavam
filosofia, sociologia e politica com a pranchetasneram tantos os paradoxos e contradigdes
a serem conciliados que os planos pensados coriplidiadores € que terminavam se

adaptando.

Adotou-se 0 modernismo progressista como seu @didial pelos governos locais e
estaduais, bem como pela Unido. Estabeleceu-se uoareelagdo Obvia com o
“desenvolvimento”, proposto como programa nacigue vai desembocar em Brasilia, como
capital-sintese do pais, simbolo do paradigma defarmula de poder autoritario e ufanista,
tdo cara aos brasileiros (SEGAWA, 1999, p.42-43).

Teresina, Belo Horizonte, Goiénia e Brasilia, conaian ou menor
inspiracdo, representaram e representam um desejautb-afirmacao,
buscando legitimidade em conteltdos urbanisticos sagpados no
pensamento ocidental [...] Brasilia nasceu solgmosila hierarquia: pensada
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como capital de um pais [...] Hierarquia que peantedesenho da cidade:
uma clara definicdo da dimensao publica (eixo manial) da dimensao
privada (eixo residencial) e, no aspecto intrafuohaa setorizacdo das
atividades em areas especializadas (setor hotels#tor bancéario, setor
industrial, setor de diversées, etc.). [...] E éed que a generosidade dos
espacos livres condizia também com o carater réddovida organizacdo
urbana [...] Pistas de alta velocidade estruturamx@ maior da cidade [...] a
setorizagdo das funcdes na trama urbana acaboundexigma forma de
transporte motorizado para vencer as distAncias eompromissos. Até
entdo, o impacto do automdvel na malha urbana ddades era
relativamente restrito, por ser um tipo de trangpainda ndo acessivel a
maioria da populacdo (SEGAWA, 1999, p. 125-127).

Os anos subsequentes a segunda guerra foram feMody desenvolvimento da
economia brasileira, principalmente no setor indalstCom a entrada de capital estrangeiro,
houve uma répida implantacdo da industria autornsticlkh, em apenas cinco anos,

constituindo fatores marcantes na boa fase ecoadmggstrada entre 1946 e 1961 no Brasil.

De olho nesse mercado, a empresa Ford decide e9rird@&r a empresa ao Brasil, o
proprio Henry Ford sentencia: "O automovel estéinkedo a fazer do Brasil uma grande
nacao". A primeira linha de montagem e o escritda@mpresa foram montados no centro da
cidade de S&o Paulo. Foi Juscelino Kubitschek gieumo impulso necessario a implantacéo
definitiva da industria automotiva, ao criar o GeiaGrupo Executivo da Industria
Automobilistica, em 1957. A revolucdo automotivadéaada de 50 trouxe aos estados de S&o
Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais tecnologiapaeta, empregos, desenvolvimento
industrial e uma nova relacdo de capital-trabatlomn o crescimento e fortalecimento dos

sindicatos de classes.

O planejamento das cidades, a funcionalizacdo sjpaces, a organizacao
de uma hierarquia viéria eficiente e a definicdgydhticas de construcéo,
caracterizaram uma faceta de modernizagéo dosegamhtros urbanos do
pais que constituiram verdadeiras cirurgias urbgnastentaram varrer as
referéncias da cidade colonial ou imperial, sullisito a paisagem
‘atrasada’ do casario antigo por largas e arejaglasidas ou bulevares e
construcdes vistosas de arquitetura modernizantmamerna. (SEGAWA,

1999, p.27).

Del Rio (1990, p.20) descreve que se viam as cgldmasileiras como simples

problemas de funcionamento, maximizacao de investios e viabilizacdo da reproducéo e
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acumulacao do capital. Nesse contexto, ignoraranmestes processos, aspectos essenciais
como os valores da populagédo, os intensos e lomy@stimentos socioecondmicos das

comunidades e do individuo no seu ambiente habitati
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3 SISTEMAS DE CIRCULACAO

Segundo Rodrigues (1986, p.10), sua experiéncidispianal no exercicio do
planejamento urbano possibilitou o desenvolvimenpooposta de uma pratica para o Desenho
urbano como “instrumento de interacdo com usuaeosle implementacdo de planos
urbanisticos”, em que os sistemas de circulacder@den comportar ndo apenas o transporte
particular, mas seguir algumas caracteristicasdaacs que estabelecessem essa configuracao

com outros usuarios desse sistema.

Caracteristicas funcionais:

-Franca acessibilidade para veiculos e pedess&saeessibilidade deveria
beneficiar os itinerarios dos transportes coletiypass qualquer restricdo ao
trafego que se torne inevitavel deve visar basiotengo veiculo individual,
por sua baixa capacidade de transporte e altodgraacupacao dos espagos
de circulacdo e permanéncia;

-Centralidade Fisica: equidistancia das &reas dtiiitais, tanto em
unidades de tempo-percurso para as mais distao@s, de caminhamento
a pé para as mais proximas que funcionam comoreetbairro”;
-Disponibilidade e flexibilidade de areas de perémmia de veiculos e
pedestres: devera haver adequada capacidade dala@reatacionamento de
veiculos individuais, de estacionamento e manaoteasansportes coletivos
e de fluxos e concentracdo de pessoas, com flieleitdd para se adaptar usos
alternativos (RODRIGUES, 1986, p.51).

O melhor desempenho das diversificadas e simubahemdes de uma cidade,
principalmente do seu centro urbano, depende d#mrfia dos canais de escoamento do
tradfego e quanto mais tranquilas forem as areasrdeélacdo maior sera a permanéncia de

pedestres.

A necessidade de circular é inerente a sociedadepensavel na realizacdo de
atividades sociais, politicas, econbmicas e cuiugae fazem parte do dinamismo de uma
cidade, onde a circulacao se liga a fatores delidatte e acessibilidade. O uso do sistema de
circulacdo, de acordo com Vasconcelos (2005, p. ‘&%) pode ser feito se todas essas
condicOes forem satisfeitas. Portanto, o uso efetiv sistema de circulacdo € caracterizado

por diferengcas enormes entre as pessoas, clagagsos sociais”.
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3.1 Sistema Viario

E é a partir do sistema viario (Figura 4) que sabetece a circulacdo dos espacos
urbanos. Rodrigues (1986, p.92) reconhece que3PO4’ do uso do solo urbano se destinam
a circulacao viaria, cuja estrutura fisica conferena a cidade. Em uma visédo simplificada,

admite-se que o conjunto trafego e transportesaposenstituir um sistema viario urbano.
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Figura 4: Sistema Viario de Goiania
Fonte: www.goiania.go.gov.br/.../sistemaviario.htm

S&o as vias e circulacbes que compdem o sistema, \sando elementos essenciais
de acordo com Del Rio (1990, p.138) ndo apenasigforirem a acessibilidade e os sistemas
de infraestrutura, mas também por serem o0s compEmema orientacdo dentro do

assentamento. A implantacdo de uma nova estruiéré \deveria promover uma clara

13 A Lei n° 9.785 de 29 de janeiro de 1999, no Attddcretaque "as areas destinadas a sistemas de circutacao,
implantagdo de equipamento urbano e comunitarion lsemo a espacgos livres de uso publico, serdo
proporcionais a densidade de ocupacéo previstapteto diretor ou aprovada por lei municipal pampaa em
que se situem”.
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hierarquia (largura, pavimentagdo, mobilidrio, uswarginais etc.), com respeito a malha

existente e aos elementos estruturais significativo

Esta tipologia viaria também teria de minimizar astos de sua implantacdo e
conservacdo. Para as novas &reas, consideramsseowasuas respectivas larguras totais
incluindo-se: calgcadas para pedestres (3,00m), deaacesso (6,00m), coletoras (9,00m),

arteriais (15,00m) e marginais (25,00 m).

Definidos como critérios de qualidades setoriais, caculacdo viaria e
estacionamento, apesar de considerados como unelelmentos mais poderosos para a
estruturacdo da imagem urbana, ndo se pode teapémas como um sistema de movimento,
pois se devem entender a circulacdo, o transpabigcp e o estacionamento como vitais para

a animacéo e sobrevivéncia socioecondmica de usaaBEL RIO, 1990, p.107).

As ruas e elementos urbanos (avenidas, travessdards), descritos por Santos
(1988, p.91), sdo espacos publicos abertos quersedvcirculacéo e interigam as quadras,
sendo que o conjunto de vias e quarteirdes compdallza urbana. Se n&o existissem ruas,
nao haveria troca de espécie alguma, por serviemsugdorte ao deslocamento de pessoas,
veiculos, mercadorias e informacdes, e palco onde ddsenvolvem os dramas e
representacdes da sociedade. O seu conjunto forsistemna viario; ndo se concebe uma

cidade sem elas.

Os estudos de transporte e transito detectam dérteias de uso de uma via e
permitem que se facam previsdes, exigindo-se sedu@specificas de estacionamento,
direcionamento do transito e seguranca de pedeg&rpeeciso, porém, tomar cuidado para

qgue néo figuem mortas e sem graca (SANTOS, 1988).p.

Quem desorganiza o trafego, segundo Rodrigues (1986), sdo os veiculos
particulares e ndo os de transporte coletivo parauais se tém todos os recursos de
regulamentacgdo do sistema, como itinerarios, frecjaée tarifas, ao contrario da “liberdade
guase total de comportamento” do automével padicul

O que se observa é importancia do sistema vianwmdmportante elemento para a

racionalidade e eficiéncia da estrutura urbanavés dele fluem as relacdes de troca e os
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servicos que mantém a propria vida urbana. Porregmue sejam as variacdes e hierarquias
diferenciadas, para o usudrio essa hierarquizagdmlbjetivo de orientar seus percursos; para
0S técnicos esses objetivos sdo mais complexoamvid economia de espaco viario,
relacionada as caracteristicas do trafego, tratespoletivo e uso do solo de uma determinada
cidade.

3.2 A Cidade e o Automoével

Com a industrializacdo do automovel, a evolucaorigarea se destaca, enquanto que
na Europa esse processo se desenvolve lentamemtEd®@, Henry Ford produziu um carro
com custo reduzido, popularizando o automoével aziedo as distancias entre as areas rural
e a urbana.

A histéria informa-nos que o automoével nasce nadggd em 1880, os
inventores alemées Benz e Daimler criam motorepddustdo interna [...]
O periodo seguinte, até cerca de 1908, conheceesandolvimento notével
da industria e das vendas de automéveis [...]. Neoda, producdes
britdnicas e italianas juntam-se as dos pioneitlemaes e franceses, mas
sdo, sobretudo, os Estados Unidos que desenvolvaa verdadeira
industria do automével (DUPUY, 1995, p.15-16).

A historia aponta a importancia da construcéo da de infraestrutura como suporte
indispensavel ao prodigioso desenvolvimento domadatel (Figura 5). Mesmo com o alto
Custo na execucdo e manutencdo, com a popularizheste, necessitou-se implantar um

sistema de vias para vencer a expansao continuaddaes (DUPUY, 1995, p. 45).
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Figura 5: Rua das Palmeiras — S&o Paulo
Fonte: www.noticiasautomotivas.com.br/.../

Juntamente com a evolugdo do automoével, a urb&uzagossegue de forma
avassaladora, levando a populacdo dos campos decidabretudo para as maiores que
podiam oferecer melhores oportunidades. Na Eurdp&ia-se um sentimento de
incompatibilidade entre a cidade e o automovelsnpagcisamente na Franca. Em 1963, o
governo britdnico convida o urbanista Colin Buclmngara realizar um estudo sobre a
adaptacao racional da cidade, a fim de limitareutacéo e o estacionamento de automoveis,
através do controle das autoridades publicas (CHQAYO, p.20).

Colin Buchanan sublinha as vantagens oferecidas g@to e prevé um aumento
significativo do pedido de circulacdo deste. P#aalente, enumeram e analisam-se as
ameacas de invasdo dos espacos urbanos (CHOAY,, 22020. O método adotado no estudo

do urbanista, sobre o trafego, distinguiu-se esgoatos principais:

-Primeiramente, das zonas circundantes, delimimnaguelas onde se
realizam as principais atividades da existénciaucBoa pouco, este
movimento centrifugo cria uma estrutura celulaapaconjunto da cidade,
enquanto, por causa de um processo complementana da rede surge
por si mesma.

-Este método permite abordar objetivamente e cjfrablemas até agora,
principalmente os entregues a intuigao.
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-A circulagdo torna-se, entdo, parte integrante pdoblema global do
urbanismo (CHOAY, 2000, p.259).

Este relatério oferece a primeira analise qualidag quantitativa da circulacdo nas
cidades, “ele propde uma série de medidas adaptadadiferentes tipos de possibilidades e
de casos, ja que sua conclusdo é formal: a coesiat@acifica com o automovel exige a
criacado de um novo tipo urbano” (CHOAY, 2000, p 255

[...] sobre dois aspectos da estrutura urbana @oe fendamentais na
determinacdo dos deslocamentos territoriais dosaooes de uma cidade —
qualquer cidade moderna. O primeiro aspecto é dupém dos locais de
origem e destino das viagens, com destaque palacais de moradia e
emprego. O segundo aspecto é a producdo do sisterransporte; [...] a
producdo do sistema viario € fundamentalmente doltzara o automével
(VILLACA, 2001, p.28).

Atualmente se tem consciéncia dos riscos e dangmadas pelo automével, pois o
barulho ou ruido sdo mais sensiveis para a hundmigaincipalmente na cidade. Conforme
Dupuy (1985, p.52) “é provavel que 80 por cento dissurbios (psicolégicos, funcionais,
fisiologicos) causados pelo barulho em meio urb@miham como origem a circulacdo do

automovel”.

O transporte motorizado é um dos maiores agenfaglpes nas cidades. Segundo
Vasconcelos (2005, p.75), “embora muitas atividadgarais e artificiais contribuam para a
producdo de CO?, o transporte, por seu crescim@ote acelerar muito a degradagao do

ambiente” (Figura 6).
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Figura 6: Polui¢do nas cidades emitidas por gasleeptes pelos automoveis.
Fonte: www.planetaeducacao.com.br/novo/impresgao.as

Outro grave problema da poluicdo atmosférica atldowaos carros diz respeito a
saude das pessoas, pois as particulas e os hluvoetws aromaticos polinucleares - HAP,
emitidos nos gases de escape, tém efeitos canuesigde acordo com Dupuy (1985, p.55) e
Vasconcelos (2005, p.76). “Os efeitos [...] podewat no caso de pessoas debilitadas ou com
problemas cronicos de saude, a morte prematurancipgimente de idosos”
(VASCONCELOS, 2005, p.76).

A degradacéo da qualidade do espaco urbano é fatrorelevante apontado como
dano causado pelo automovel nas cidades. “Espagniqgs, outrora locais de lazer e de
encontro, sdo transformados em espacos funcioneserviados a circulacdo e ao
estacionamento do automével” (DUPUY, 1985, p.54).cédnstante alteracdo do meio
ambiente para garantir espagco ao automével termdido assustadoramente a qualidade de
vida das cidades.

Para Jacobs (2000, p.378-379), “0 excesso de autgpas cidades onde as ruas
sdo destruidas e transformadas em espac¢os im@eismam-se sem sentido e vazias para
qualquer pessoa a pé” e, para a autora, 0s urdaum&b conseguem pensar no que fazer a nao
ser solucionar congestionamentos quando acontdéigurd 7). “A questdo fundamental é a

multiplicidade de escolhas, que dependem de umalgreoncentracdo de pessoas, de uma
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combinagéo intricada de usos e de um entrelacanoemplexo de caminhos” (JACOBS,
2000, p.379).

Figura 7: Congestionamento na cidade S&o Paulo.
Fonte: www.noticiasautomotivas.com.br/.../

O transito nas cidades exerce uma pressdo sobressno, os veiculos
brigam entre si por espaco e pela convivéncia dag®s, e com outros
usos por espaco e conveniéncia. [...] A erosaaidasles pelos automoveis
provoca uma seérie de consequéncias, como a cansid@tuacio do espaco
para acomodar um numero sempre crescente de awgmnénclusive
guando eles nao estédo sendo usados (JACOBS, 2666;389).

O que se observa € que com a urbanizacdo das sidaaternas surge a grande
necessidade e mesmo dependéncia do automovel cernalmgarantir e permitir percorrer
as grandes distancias nas cidades que priorizavabraiea densidade populacional,
segregando a populagéo de baixa renda que se evapatainda se encontra na periferia dos
centros urbanos, com dificuldade de acesso aolli@bkazer etc., concentrados em sua
grande maioria no centro desses, reduzindo-se, iseo) a mobilidade da classe baixa e

oprimida.

Para Jacobs (2000, p.379), a solucdo do impasee autbmaoveis e pedestres nao
esta na separacdo deles, mas no pressuposto dguedeestrondosa no numero de veiculos

que utilizam as cidades, e uma dependéncia muiiar @ transporte publico.
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3.2.1 Transito

De acordo com o Cdédigo de Transito Brasileiro —.8i503, de 23 de setembro de
1997 — Art. 1°, §2°:

O Transito, em condi¢des seguras, € um direitodiaste dever dos érgaos e
entidades componentes do Sistema Nacional de Todasstes cabendo, no
ambito das respectivas competéncias, adotar medettimadas a assegurar
esse direito.

Entre as necessidades de organizar a convivéncizartaj na busca de uma
convivéncia pacifica entre os integrantes dest@éedade, (pois a vida em sociedade nos
impde o cumprimento de certas normas de cond@=isfem normas de transito reguladoras
da circulacdo de pessoas: a pé, de bicicleta, tei€nde automdvel; mas independente do
modo utilizado para se deslocar, deve ser segemdosimprescindiveis as normas de

circulacdo, denominadas de transito.

Eduardo Vasconcelos (2005, p. 47) define o trarmtoo “O conjunto de todos os
deslocamentos diarios, feitos pelas calcadas eda@asdade, e que aparece na rua na forma
de movimentacéo geral de pedestres e veiculo3s E&slocamentos podem néo se realizar
de forma pacifica em sua totalidade, gerando ¢osftie interesses, o que ocasiona o famoso
acidente de transito.

Segundo Oriqui (2001), o transito é um processoilton de negociacdo pelo direito
de ocupacéo dos espacos, este conceito complemel@a/asconcelos (2005, p. 47), pois,
para se deslocar diariamente, as pessoas nece&sdgatiar’ a ocupagcao do espaco, sob o

risco da ocorréncia de acidentes de transito.

O Brasil ocupa uma desconfortavel posi¢cdo sobreguranca no transito, em
comparacdo com outros paises. As estatisticasaisfidio DENATRAN - Departamento
Nacional de Tréansito (2007) - indicam a ocorrémiganais de 35 mil mortes por ano, numero
subestimado por se considerar apenas as mortesalodb acidente; 350 mil pessoas ficam
feridas, isso significa, no pais, 82 mortes por di@madas em acidentes de transito e cerca
de 958 feridas.
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Dados do Ministério dos Transportes, o PARE - Runogr Pare de Reducdo de
Acidentes (1996), demonstram que 6% dos acidemtasidsito ocorrem pela ma-condi¢ao
das vias; 4% por falhas mecanicas, e 90% em futedalha humana. Para Rodrigues (2000,
p. 58), é preciso reconhecer que se deve analigdquer assunto relacionado ao transito,
sobretudo em seus diferentes aspectos, cultuaisais e econémicos e sob a 6tica do
comportamento enquanto pedestre, motorista, passagelista, motociclista, enfim, atores
presentes no transito. “O transito remete-nos acimios que permitem refletir sobre o
homem e suas relacdes sociais, em trés aspeclospraocdo, comunicacdo e o convivio
social” (RODRIGUES, 2000, p. 58).

O Sistema Nacional de Transito apresenta-o de famtegrada e ndo composto de
acOes isoladas, de sinalizacdo ou fiscalizacaadte neistema 0s Municipios se inserem
administrando a realidade concreta das ruas eatsoas. O Codigo de Transito Brasileiro
prevé clara divisdo de responsabilidades e sOhdleepa entre 6rgaos Federais, Estaduais e
Municipais. Os Municipios, em particular, tém susHem de competéncia ampliada no
tratamento das questdes de transito, pois é nele gidadao efetivamente mora, trabalha e se
movimenta, encontrando sua circunstancia concrefmesgliata de vida comunitaria e

expressao politica.

Para todo e qualquer movimento a se realizar nagesprbano sempre havera a
necessidade de deslocamento, onde a circulac@boéde toda acdo de mobilidade urbana. A
seguranca no transito € um problema atual, sériwuedial, mas de carater alarmante no
Brasil, onde a falta de punicdo e de politicas ipablintegradas promove a inseguranca e o
desrespeito pela vida.

3.3 Mobilidade Urbana

O conceito de Mobilidade Urbana, conforme o Estatd Mobilidade Urbana
(2005), “é um atributo da cidade, correspondentixididade de deslocamento das pessoas e
bens no espaco urbano, tendo em vista a complexidasl atividades econémicas e sociais

nele desenvolvidas”.
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Em Hoauaiss (2001, p.1938), o significado de Mdbde se expressa em:
“Possibilidade de se mover, caracteristica do qumodel ou do que é capaz de se
movimentar, facilidade para andar”. Para Lanch2®04, p.35), mobilidade € “a condi¢céo
necessaria de um individuo para que possa usafuifertas do espaco de uso comum com

autonomia e equiparacao de oportunidades”.

A funcdo da mobilidade é a de garantir o acessdaammlemocratico ao espaco
urbano, o qual, atualmente, tem se dado de forrohudente, impactando o espaco e 0s
recursos naturais de maneira insustentavel e onsspel, consolidando-se num problema

ambiental e socioeconémico reproduzido em varigepdo mundo.

Ante a mobilidade, os individuos podem ser pedgstogclistas, usuarios de
transportes coletivos ou motoristas, como tambénfizart do seu esforco direto
(deslocamento a pé) ou recorrer a meios de trarespéo motorizados (bicicletas, carrocas,

cavalos) e motorizados (coletivos e individuais).

No Brasil, a urbanizacdo acelerada transferiu allpggo rural para a area urbana,
concentrando estes fluxos migratérios por um modidodesenvolvimento urbano que
incentivava o crescimento horizontal, encarecemg@asr isso, a infraestrutura e manutencéo
das cidades. Segundo o Ministério das Cidades (20@6-21), o crescimento, “de baixa
densidade, foi impulsionado pelo modelo de planejam urbano e pelas politicas de
financiamento e producédo de habitacdo e infratestrsl de circulagdo e saneamento entao

vigentes”.

“O Brasil € um pais marcado por profundas desiguid e por uma enorme
diversidade sécio-espacial”’, de acordo com o Ministdas Cidades (2006, p.20). Os setores
de baixa renda tiveram como opc¢éo habitacionaliéepa das cidades, em razao do elevado
preco dos terrenos. No entanto, aos mais pobresptbario das novas centralidades de
classe média, a provisao da infraestrutura temade dempre posteriormente. (CARDOSO,
2003 e MARICATO, 2001 apud MINISTERIO DAS CIDADEH)06, p. 21).

A urbanizacdo, principalmente a das metropoles adg parte das cidades
brasileiras, seguiu 0 modelo de desenvolvimentmmactitado, resultando num contexto

profundamente desigual, num processo continuoeaseionento periférico e descentralizado,
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0 que acarreta uma infraestrutura cara, que nédimidade dos governantes. Este modelo de
expansdo tem impactado drasticamente a mobilidabana e, conforme descreve o
Ministério das Cidades (2006, p.21), “aumentamussas dos sistemas de transportes devido

ao aumento constante das distancias a serem peasorr

O investimento em milhdes de reais em infraestautiar sistema viario ndo tem sido
suficiente para evitar os grandes congestionamenpaduicdo ambiental em nossas cidades.
O modelo de circulagdo automobilistica e o urbaaisan ele associado mostram-se
ineficientes e ineficazes em todos os lugares mwlémplantaram (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2006, p.26).

A incompatibilidade entre o ambiente construido dedades, o
comportamento dos motoristas, o grande movimentop&#estres sob
condi¢bes inseguras, faz o Brasil deter um dos maf@s indices de
acidentes de transito em todo o mundo. A gravidkdproblema se revela
tanto no nimero absoluto de acidentes, quanto axas tproporcionais a
frota veicular e as populagdes consideradas (MIEFSD DAS CIDADES,

2006, p.27).

Os dados oficiais do Ministério das Cidades (2@0B7) mostram que se produzem,
a cada ano, mais de um milhdo de acidentes nol Brasi mais de 33 mil pessoas mortas e
cerca de 400 mil feridas, destas, 120 mil tornarmgélidas em ocorréncias de transito. Os
indices de fatalidade na circulacdo viaria brasilséo bastante superiores aos dos paises
desenvolvidos e representam uma das principaisasais morte prematura da populacéo
economicamente ativa (MINISTERIO DAS CIDADES, 20p415).

Como elemento de preocupacdo na gestdo urbana,cidentes de transito
representam uma das mais frequentes causas dendlBrasil. De acordo com o Ministério
das Cidades (2006, p.27), dos mortos, 50% sao fpeslesiclistas ou motociclistas, a parcela

mais vulneravel nas vias urbanas.

O indice de acidentes envolvendo a parcela mamexanel na circulacao viaria das
cidades é um parametro a se analisar, sob os asppalitativo e quantitativo destas, visto o
conflito gerado demonstrar a inseguranca nessaeMile seus usuarios. Aspectos de analise:

pontos principais de acidentes e modos de trarespavtolvidos.
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A auséncia de politicas publicas efetivas ndo diman os niveis de
congestionamento, tampouco o aumento da frotaceéadacdo de veiculos. Com relagcdo aos
transportes publicos, estes ndo atendem mais assidades da populacédo, principalmente as
de baixa renda, privadas do acesso ao transpottéc@upela pouca capacidade de

pagamento e precariedade de oferta para essas areas

No Brasil, em 1960, da venda de 130 mil veiculdsmdl eram automoveis, ja em
2000, adquiriram-se mais de um milhdo de veic@amnto aos automoéveis, especificamente
em 2003, venderam-se 1,2 milhdes (VASCONCELOS, 2p0517). Por esta razado, é-se
sempre necessaria uma constante mudanca na paidagaidades e, consequentemente, nos
espacos livres, a fim de se adequar ao crescedieeimlo transporte motorizado em
detrimento ao do n&o motorizado, tornando-se ieatétel a vida nos centros urbanos onde o

automoével, como ja dito, € o grande responsavetgsas mudancas devastadoras.

O crescimento exponencial da frota de veiculognmanto, sobrecarrega em poucos
anos as avenidas, gerando poluicao, falta de whgastacionamento e outros conflitos que as
tornam um lugar indspito, contraditério com a inmagde vida urbana sustentavel, Anelli
(2005). De acordo com ANTP - Associacdo Nacional@dmsporte Publico, a prioridade do
atendimento a circulagdo de pedestres e de basclet o0 aumento de acessibilidades as
diferentes areas da cidade sao itens essenciasupaa mobilidade urbana que permita o

acesso pleno a todos os cidadaos (ANTP, 2003,.p.66)

A populacdo de baixa renda, vitima do atual modiocirculacdo do pais, que
privilegia o automovel, necessita deslocar-se peflade através de outros modos de
transporte, como a caminhada a pé, a bicicletdrangporte coletivo, entretanto, a falta de
seguranca, conforto e confiabilidade das cidadespe#imitem a inclusdo destes modos de

transporte sustentaveis se consolidarem em bemeéfcseus usuarios.

3.3.1 Outros Modos de Transporte

3.3.1.1 Transporte coletivo
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As medidas adotadas pelo Ministério das Cidadesistem na aplicacdo de

mecanismos que potencializem a utilizacdo do t@tesgoletivo, sendo estes:

() melhoria da oferta de transporte coletivo emaarurbanas consolidadas,
(I) localizacdo de areas de expansdo urbana nenpdade de pontos
estratégicos do sistema de transporte coletivo ll¢ gnovagdo e/ou
revitalizacdo de terminais de transporte coletivoregspectivo entorno
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2006, p.55).

As medidas, com vistas a potencializar modos ae@te individual alternativos, a

serem implementadas, sao:

(I) desenvolvimento de estruturas urbanas compactasltifuncionais, (II)
reconversao de areas centrais desvitalizadas )epfsimocao de espacos
urbanos adaptados (MINISTERIOS DAS CIDADES, 20065p

Com relacdo as medidas de restricdo a utilizacé@ytomaovel, estas consistem na
limitacdo do trafego deste nas cidades, diminuimdmngestionamento, ruido e poluicdo e

garantindo um aumento na seguranca de ciclistadespresin verbis

() concepgdo de espagos urbanos com circulacdo admmovel
condicionada, (ll) controle e oferta dos estaciczraos e (Ill) readequacao
do espacgo publico urbano, como a substituicdo dg &é circulacdo para
automoéveis por vias para pedestres e ciclistas (MTNRIOS DAS
CIDADES, 2006, p.55).

O transporte publico (Figura 8) € um servigo essépara a sociedade, na medida
em que propicia mobilidade e acessibilidade panpeasoas que precisam atingir distancias
gue ndo podem ser percorridas a pé (ANTP, 20087p.Portanto, € de facil constatacdo que
o transporte urbano pode se tornar um relevanfieaz enstrumento de reestruturacao urbana
e vetor da expansdo controlada ou direcionadaidades (MINISTERIO DAS CIDADES,
2006, p.26).
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Figura 8: Onibus
Fonte:http/ infobus.blog.uol.com.br/arch2008-04-2008-0

As cidades se desenvolveram de forma concentradhsparsa, esta configuracao
influencia diretamente na gestdo do transporteignibNas cidades concentradas se atende
um numero x de habitantes num percurso reduzidoy owior rotatividade, intervalos
menores e homogeneidade nas viagens. Enquanto agueidades dispersas se atende o
mesmo numero com longas distancias, maior interealoe viagens e maior numero de
usuarios, somente no horario de pico, inviabilizaedse modo de transporte através dos
condicionantes como: custo da tarifa; operacioadid acessibilidade, conforto e seguranca.
Aspectos como origem, destino, PKe percurso servem de parametro para analisar a

eficiéncia do transporte coletivo numa cidade.

O transporte publico no Brasil, € praticamente &aiforma de deslocamento
motorizado para grande parte da populacdo quebéiga rend&. Para melhorar a qualidade
no transporte publico devem-se estabelecer algwxigéncias, conforme descreve ANTP
(2003, p.23).

Garantia da prioridade politica, a reconquista aafianca, a melhoria da

gualidade dos servi¢os, 0 aumento da eficiénciapgaacio, a reducéo dos

1 |PK: indice de passageiros por quilémetro
!5 por esta razdo o transporte publico foi incluiddonstituicdo de 1988, como servico publico esakenc
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custos e a garantia de tarifas suportaveis, a ¢staqie novos publicos, a

participacdo da iniciativa privada e a participagasociedade.

“No Brasil, o 6nibus é 0 meio mais importante paeasportar as pessoas. A frota
brasileira de Onibus era, em 2003, de cerca dO@d@nidades, dentro e fora das cidades”
(VASCONCELOS, 2005, p.45). De acordo com ANTP (200267), trens e metrdés sdo, em
sua maioria, publicos, enquanto os 6nibus sao,aieria, dos casos de propriedade privada.

Falar em transporte coletivo no Brasil, ndo é &afé€il, por ser cadtico, na maioria
das cidades brasileiras, principalmente o 6nibug @ o mais comum no mundo) pela ma
qualidade e falta de manutencdo de seus veicldos bperacionalidade, superlotacdo entre
outros problemas que transformam este modo deprers no alvo constante de reclamacdes

por parte de seus usuarios.

3.3.1.2 A bicicleta

A bicicleta é de longe o veiculo mais usado, t@elas pessoas como na maioria das
cidades mundiais (VASCONCELOS, 2005, p.49). Enmtetaa inseguranca causada pelo
transito se deve a um sistema viario inadequadm @aséncia de ciclovias) e sinalizacao
inadequada, tornando o indice de acidentes desde deotransporte elevado, principalmente

em paises como o Brasil.

Estimaram-se em 2001, no Brasil, 48 milhdes de adldd, por ser a bicicleta,
também, o veiculo mais numeroso (VASCONCELOS, 2p05)). S8o muitas as vantagens
de usa-la, a comecar pela saude fisica do usgérm também pelo baixo custo, manutencéo
barata, facilidade de utilizacdo e estacionameaiéon do principal aspecto para 0s espacgos

urbanos: ndo polui nem degrada o meio ambiente.

3.3.1.3 Ciclovia
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Com o Codigo de Transito Brasileiro, reformulou-setransito das cidades,
recolocando a bicicleta como um modo de transpoméegido no trafego urbano, mas,
mesmo com um crescimento de 140% delas, o paia a#m possuia mais do que seiscentos

quildmetros de vias exclusivas para elas (ANTP32p0196).

A ciclovia (Figura 9) € uma das opc¢des técnicasselguranca de transito, por
proporcionar melhoria da qualidade de vida do stig)]ipodendo ou ndo ser a opgcdo mais
segura ou apropriada. E indubitavel o impacto gueiclovias podem causar na cidade e na
populacdo em geral, contudo esse aspecto positide-pe reverter negativamente caso o
projeto ndo seja bem pensado e executado, positta@o final tornar-se-a ruim néo sé para
a bicicleta, como também para outros modos degoatessndo motorizados.

A experiéncia internacional mostra que a cicloviteada gera demanda, mas
demonstra igualmente, que ela, por si s6, ndo sterga (ANTP, 2003, p. 196). E-se
necessario um sistema de alimentacdo de cicligtag, tanto, basta usé-la constantemente;
devem-se corrigir suas falhas; manter e reverpgieamente, suas qualidades, e para permitir
fluxo mais rapido ao ciclista tem de haver uma dingéo de interferéncias, como acessos de

garagens e esquinas, e outras barreiras fisicas.

Como dito, por a bicicleta ser bastante utilizaal@xisténcia ou ndo de ciclovias,
como também a quantidade e qualidade destasgerafletportancia desse modo de transporte
na melhoria da qualidade de vida e seguranca deuselarios nas cidades. De bom alvitre,
pois, definir alguns aspectos a serem analisagiss;amo: se as principais vias tém ciclovias,
se ha interligacdo com o sistema viario princigal;a largura e capacidade de usuarios sao

adequadas, e se ha ou ndo continuidade (interrsjpcde
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Figura 9: Ciclovia em Bogota - Coldmbia
Fonte: www.projetopedalar.org.br

3.3.1.4 Andar a pé

Para Aguiar (2003), na maioria das cidades breafed espaco publico vem
deixando de ser primordial aos pedestres parasmaleao transito de veiculos automotores.
Menezes (2008, p.53) também afirma a falta, muiases, de um olhar mais inquisidor sobre
planos e projetos urbanisticos para melhor compezea l0gica da disposicdo dos espacos

livres, publicos e privados, destinados ao trardetpedestres.

No novo CTB - Cddigo de Transito Brasileiro (200®i;luiu-se o termo passeio
para estabelecer a parte da calgcada que devdiViegra fim de garantir a continuidade do
transito a pé nas cidades (MENEZES, 2008, p. 53).

Apesar de o pedestre ter sido tradicionalmenterggltono planejamento de uma
cidade, a caminhada sempre foi um modo indispehsdeetransporte. Portanto, ao
planejarem-na, deve-se reconhecer a importanakeeancia das calcadas (Figura 10), pois é
por elas que os pedestres se deslocam. Dessa tanmtwa implantacdo, como a manutencéo,

garante uma boa circulacéo.
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Figura 10: Passarela de pedestres Guaiaquil - Bquad
Fonte: Blog.transporteativo.org.br

A maior parte das pessoas sempre faz viagens @pepu sem a utilizacdo de um
modo complementar. Esta pratica € a forma maislegmp humana de deslocamento para
grande parte da populacdo de baixa renda, se na@opiancipal, em virtude dos altos custos
do transporte coletivo (VASCONCELOQOS, 2005, p.43).

O pedestre vem tendo o seu direito de ir e virgiendmente cerceado em
favor dos outros atores do sistema de trafego antwente urbano. Todos
0S motoristas sdo pedestres em algum periodo de, dieessmo assim, esse
fato ndo impede que se comportem como “inimigosfagdo situacdes de
conflito e inseguranca independentes da ocorré&teiam acidente (ANTP,

2003, p.142).

Um dos grandes problemas enfrentados pelos peslestee auséncia de espacos
definidos para sua locomocéo (gerando o grandditooaritre veiculos e pedestres), e quando
estes existem, em sua grande maioria ou totalidestép deteriorados e sem sinalizagéo.
Razao pela qual a existéncia e qualidade dessasassp parametro de analise que interfere
diretamente no aspecto social, integrador e deatmhdiade na circulacdo urbana. Aspectos a
serem utilizados: largura, tipo de pavimentacamticoidade, existéncia de passagem em

nivel ou passarelas.
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A falta de tradigdo no tratamento das questdesadsito no pais, em relacdo a essa
modalidade de circulacdo, € uma das razdes da&itweual, reflexo da pouca importancia
dada ao assunto (ANTP, 2003, p.143). O grande ideéapensar e planejar uma cidade
amistosa para os pedestres, permitindo-se o canlimteae seguro como um direito humano
basico.

E preciso ter bem claro que projetar um sistema marpedestre ndo
significa, apenas, oferecer-lhe esquemas que llomionem uma
caminhada segura. Deve-se considerar, também, @eforto quanto a
gualidade do caminhar e em termos de dispéndioed®d e energia
requeridos para o uso das facilidades proposta$. Assim, tratar o
deslocamento a pé deve ser visto, ndo s6 como aintepra de seguranca de

trafego, mas também como uma questédo de bem satale e qualidade de
vida (ANTP, 2003, p.142).

O desenvolvimento de politicas publicas para o demmocratico das cidades e a
garantia do direito de acesso a mobilidade comraaga e autonomia para todo o cidadao
tém de, como um dos desafios, adotar o conceittDdsenho Universaf® que, além do
projeto arquitetdnico, considera a diversidade mangarantindo acessibilidade a todos os
componentes do ambiente. Destarte, tornar-se-siygjue pessoas, em diferentes situacdes
de diversos padrdes, pudessem interagir com o atebjrojetado, facilitando as com
deficiéncia a compreensao de ambientes e prodtwosebidos como sistemas e ndo como

partes isoladas.

Em todo mundo, as regulamentacdes e o planejaniebéamo tenderam a
criar espacos com condi¢Bes fisicas ideais parfortone seguranca no
transito de pedestres. Nesse contexto, desenhos aamacteristicas
especificas voltadas para a qualificacdo dos espadeccirculagdo, para a
permanéncia e parada de pedestres nas cidadesapasasaser feitos,
incluindo-se, nesse &ambito, detalhes construtivama pgarantir a
acessibilidade universal (MENEZES, 2008, p. 53).

No Brasil, os planejamentos e Desenhos Urbanosprié@ozam o andar a pé, por
isso, 0s pedestres ndo tém tido seguranca e cordant suas necessidades de caminhar
(considerando-se algumas excecgfes). Sendo ponew®ssario, intervir no problema do
deslocamento a pé como uma das possibilidadesrdatiganaior seguranca e conforto ao

pedestre.

16 A idéia do Desenho Universal €, justamente, edtaecessidade de ambientes e produtos especiais
para pessoas com deficiéncias, assegurando que podeam utilizar com seguranca e autonomia ossdive
espacos construidos e objetos. (CARLLETO, Ana G8uG@AMBIAGHI, Silvana. Desenho Universal, um
conceito para todgs
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3.3.1.5 O trem e o0 metrd

Os trens constituem a forma mais antiga e mais oome transporte de grande
capacidade, desenvolveu-se muito na Europa e edmiasl asiaticas de paises europeus,
como a india. (VASCONCELOS, 2005, p.53). No Braathandonaram-nos pela falta de

recursos para manutencdo e modernizacgao.

O metr6, embora associado como um transporte sabégr, também pode ser
construido em pistas elevadas ou na superficien@itl), o que se torna inviavel em grandes
cidades onde os espacos publicos ja estdo compdoseSegundo Vasconcelos (1995,
p.55), 0 metrd tem uma caracteristica important®ayse sempre com energia elétrica, isso

evita que se lancem na atmosfera grandes quantgidadeoluentes.

Figura 11: Metrd de superficie - Portugal
Fonte: www. a-sul.blogspot.com/2007_09 01 _archiwa.h

A implantacdo do metr6 nas cidades proporcionadacd de tempo (percurso)
através do acesso mais rapido e circulagdo em padyaio, além de possibilitar a interacao
com outros modos de transporte e integracdo ag@spbano e ao meio ambiente, reduzindo

dessa forma os niveis de ruido e melhorando adguide vida da populagao.

3.4 Qualidades da Circulacéo e Mobilidade
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3.4.1 Acessibilidade

O Programa de Mobilidade Urbana do Ministério datades define a igualdade de
oportunidades, também conhecida como equiparacépateunidades, como um processo de
carater continuo e permanente em diversas acddsnas dos cidadaos que garanta a todos,
de forma igualitaria, o acesso a moradia, ao thahados esportes, ao lazer, a educacéao,
enfim, a todas as atividades inerentes a socid@rgieras 12 e 13). “Desta forma aos poucos,
as cidades vao se transformando e se adequandm dermpossivel, para se tornar acessivel a
todas as pessoas, inclusive as com mobilidade iceduX/ ITAL, 2007).

Acessibilidade: é a facilidade, em distancia, terapeusto, de se alcancar
fisicamente, a partir de um ponto especifico nagsprbano, os destinos
desejados. Tanto a melhoria das condi¢cfes de ohadhdiquanto & mudanca
de distribuicdo no espaco urbano das atividadesmoOedicas e sociais,

reduzindo as distancias a serem percorridas, s#ms e se aumentar a
acessibilidade (ESTATUTO DA MOBILIDADE URBANA, 200%.16).

Figura 12: Piso podotatil — Passarela de pedestrerigura 13: Piso podotétil — Estacdo do metrd.
Fonte: www.skyscrapercity.com Fonte: www.skyscrapercity.com

As pessoas deficientes ou com mobilidade redufatam excluidas das cidades
desde a criacdo dos edificios até a definicdo dpsces livres, criando-se verdadeiras
barreiras, impedindo-as de exercer a plena cidadBaira que os cidadaos excluidos tenham
acesso aos seus direitos fundamentais, a inclusda permite: inclui-los em seus sistemas

sociais, de forma ampla e participativa.
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Em um contexto de igualdade e até de inclusado,ediv(2007) coloca que as
metrépoles e as cidades em geral deveriam semgooafias por espacos livres e edificios que
possibilitassem a acessibilidade universal. Esta der vista como parte de uma politica de
mobilidade urbana que promova a inclusdo sociagqaiparacédo de oportunidades e o
exercicio da cidadania das pessoas deficientesosbsd com respeito aos seus direitos
fundamentais (BRASIL ACESSIVEL, 2006).

As cidades constituem-se no palco das contradeé@sdmicas e politicas e
0 sistema viario € um espac¢o em permanente disptitax diferentes atores,
que se apresentam como pedestres, ciclistas, coadue usuarios de
automdveis, caminhdes, Onibus e motos. A existérd®a barreiras
econdmicas, sociais e, sobretudo, fisicas (arQuits) atinge de forma
mais contundente as populacdes mais pobres e nmobtsgidas, cuja
circulacdo e acessibilidade ao espaco urbano s&tichmente reduzidas,
impedindo o deslocamento de pessoas com deficiérmidras que possuem
dificuldades de locomoc&o (BRASIL ACESSIVEL, 20068).

De acordo com o Ministério das Cidades e do Prograrasileiro de Acessibilidade
Urbana (2006), em funcdo da idade, estado de sadthtura, gestantes, obesos e outros
condicionantes. Muitas pessoas tém necessidadesiasppara realizar seus deslocamentos,
consideram-nas com restricdo de mobilidade, nesfge incluem as com deficiéndia

O dultimo censo do IBGE - Instituto Brasileiro de d@eafia e Estatistica (2000)
demonstra que 14,5% da populacdo brasileira posalgem tipo de deficiéncia, totalizando
24,6 milhdes de pessoas (BRASIL ACESSIVEL, 2006,3). Entretanto, estes nlimeros nio
consideram as com restricdo de mobilidade. Jacs®$] em 2000, representavam 14 milhdes
de pessoas, destes 75% sao considerados pobrédinesterio das Cidades estima que, em

2025, 15% da populagéo brasileira tera idade sup@iessenta anos.

Garantir-se-a a acessibilidade no ambiente urbejgore escala da vizinhanca ou
bairro, seja na escala territorial da cidade, se/délouma acao conjunta e complementar entre
técnicos, politicos e sociedade em geral (BRASIIESSIVEL, 2004, p. 67).

17 Sao pessoas usudrias de cadeiras de rodas, detasnaom deficiéncias visuais e auditivas e dver

niveis e com deficiéncias mentais. (Brasil AcedsR@04)
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As diretrizes do Programa Brasileiro de Acessibdiel Urbana, aprovada pela
Conferéncia Nacional das Cidades, objetivam estim@lapoiar 0s governos municipais e
estaduais a cumprirem suas prerrogativas e desemgol acdes que garantam acesso as
pessoas com restricdo de mobilidade aos sistemasmsportes, equipamentos urbanos e
circulacdo em &reas publicas, sendo indispenspattipacdo da sociedade civil para sua
implementagéo.

3.5 Mobilidade Urbana Sustentavel

A mobilidade urbana incorporou varios aspectoswunjais que agregam a idéia da
inclusédo social, da emergéncia e necessidade tintalsilidade ambiental, tendo como fator
primordial o jogo politico que evidencia conflitesonémicos estabelecidos por interesses de
classes. Para Vital (2007), todas as probabilidpdes deslocamento ou utilizacdo de alguns
cenarios urbanos compdem a mobilidade urbana. @anasia como uma politica publica é
combinar, de forma eficiente e eficaz, acdes iaid@s e integradoras que estabelecem regras
e normas para o uso do solo, transportes publicisrinados e meios de transportes nao

motorizados de deslocamento, principalmente o andar

A Mobilidade urbana sustentavel é o resultado decanjunto de politicas
de transporte e circulagdo que visam proporcionaacesso amplo e
democratico ao espac¢o urbano, através da priodzag®s modos de
transporte coletivo e ndo motorizados, de formativefe socialmente
inclusiva e ecologicamente sustentavel (MINISTERDAS CIDADES,

2006, p. 16).

Nesse sentido, 0 andar a pé, de bicicleta, de e¢relm metrd (Figuras 14, 15 e 16),
meios de transporte alternativos que fazem parteidativas as quais muitas vezes séo
espontaneas ou fruto de politicas timidas ndoaattes quadro de maneira significativa,

mesmo tendo-se a certeza de ser a solucdo cabieeh mova realidade urbana.
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Figura 14: Calcada para pedestres. Figura 15: Ciclovia — Portugal

Fonte: Valéria Oliveira. Fonte: bicicletaportugal.blogspot.com
Figura 16: VLT-Projeto W3 Sul e Norte Figura 17: Onibus hibrido.

Fonte: vicosacidadeaberta.blogspot Fonte: skyscrapercity.com

Neste pais, ndo existe uma estrutura instituciooeda, pois se podem distribuir, por
secretarias e organismos distintos, as mesmasladas pertinentes a uma area especifica,
sobrepondo competéncias e omissdes em determinagdos. Conforme descreve SEMOB —
Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana, Minisirdas Cidades (2006, p. 109), a
administracdo das obras viarias e dos servicosratesporte publico (Figura 17) estdo
alocadas em secretarias diferentes, o que difieutda mais uma abordagem integrada da

circulacao urbana.

Portanto, necessita-se de um plano de acdo quehdgeaestrutura basica e detalhe-a

em diversos niveis, definindo os processos deosdai organizacionais, como também as
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diretrizes gerais de funcionamento. Dessa formplano definird os instrumentos legais e
regulamentares de organizagado (decretos, leislaragatos, estatutos, regimentos, manuais

etc.).

A consolidacdo de uma gestdo abrangente e eficikapendera da adocdo de uma
estrutura integrada de organismos. Podem-se imptamediversas configuracdes

organizacionais, dependendo do tamanho, das pafsileis e das necessidades locais.

O estimulo a participagdo da populacdo e dos wsuélos servigos publicos no
processo de formacao, de decisdo e de controleadlasteristicas dos servicos e da
gualidade de projetos e programas, é elemento tenterpara que as relacdes entre
Estado e sociedade sejam cada vez mais democritM@sBILIDADE E
CIDADANIA, ANTP, 2003, p.238).

N&o existe padrdo a se seguir, a mobilidade urlganan fendmeno altamente
complexo e sua nova estrutura € um desafio. Defimirmodelo institucional integrando
todos os poderes publicos com participacdo conmimiao primeiro passo ha busca de uma
gestdo equilibrada e coerente com alguns tépidosinaente em evidéncia, como o de
desenvolvimento sustentavel.

Este, concernente a mobilidade, possibilita umadadacessivel para pessoas
deficientes ou com mobilidade reduzida. Fomenteclusao do transporte publico, como um
servico essencial e um direito para todos, vislamilo a inclusdo social, a melhoria da
qualidade de vida e o desenvolvimento sustentaued, limite o uso indiscriminado do
automovel, através de uma politica que integredadeinia e a democratizagdo dos recursos

publicos, por meio do uso dos modos de transpoté&tivos e ndo motorizados.

A mobilidade urbana, supracitada, se liga, intcaseente, ao desenvolvimento
urbano, integrando fatores e os principais aganiesafetam a forma de desenvolvimento da
cidade. A deterioracdo nos grandes centros urbaaagialidade de vida de sua populacdo
pode-se reverter através da adocdo de uma paliéicaobilidade urbana que considere o

tempo e 0 espaco urbano como bens escassos ditusudis.

A procura pelo reordenamento do espago das cidadesnsequentemente, das
atividades urbanas, através da reducdo das nemdsside deslocamento motorizado com

custos elevadissimos, € um dos principais clamaesociedade que defende a integracéo



72

social, a qualidade do meio ambiente e a preserv@gs patrimonios: culturais, histéricos e
artisticos dos bairros antigos e das cidades de mel.

Setores significativos comecam a clamar por umaancultura de
mobilidade, que promova a apropriacao equitativespimco e do tempo na
circulacdo urbana, priorizando os modos de tratspailetivo, a bicicleta e
os deslocamentos em relagdo ao automével parti@MarP, 2003, p.16).

O Estatuto das Cidades, no que tange aos Plangmliédade Urbana (Transito e
Transporte), com o intuito de favorecer a formutadéd cidades menos excludentes e com
qualidade de vida, devem ir além da simples cod&efio dos interesses do capital
imobiliario e, articulados com os planos-diretoeesom as leis de zoneamento, promover
acOes de controle e a viabilizacdo de instrumemiesgarantam as condicbes de mobilidade

da populacéo.

Reforcou e discutiu-se tal conceito, no seminambres “Mobilidade Urbana
Sustentavel” realizado em S&o Paulo, em janeird0@d, tendo, como um dos destaques, a
necessidade de se efetivar planos de mobilidadeeroplando os conceitos de cidadania e
sustentabilidade, priorizando o sistema de tramsppiblico, em detrimento da ética
predominante que privilegia o automoével como imagnto de inclusdo social, ampliando a
possibilidade de deslocamentos para a populacdback@ renda, com custos acessiveis,
apontando como exemplo os diferentes interessesamasnidades em relagéo a circulacao
nas ruas e os diversos usos das ruas da ¢idade

A inclusdo social € o processo pelo qual a soceedadadapta e pode incluir, em
seus sistemas, de forma ampla e participativadé@maque dela foram excluidos, no sentido
de terem sido privados de acesso aos seus dif@itdamentais. As pessoas com deficiéncia e

mobilidade reduzida fazem parte desta parcela quexr gssumir seu devido papel na

18 Para Balbim, doutor em Geografia Humana, pesdois@& consultor em Planejamento Urbano,

Tréansito e Mobilidade, palestrante do seminariogiceito de mobilidade urbana nao esta soé reladioaadéia
de deslocamento dentro da cidade, mas a muitossoiaitores - sociais, culturais e profissionaigresoutros,
produzindo diferentes formas de mobilidade, quetserelacionam. As dificuldades e conflitos, t&identes, e

o desafio para se chegar a pretendida equidaddarsetiade e responsabilidade na partilha do espiato,
entre outros objetivos, agravam os problemas ud)asendo necesséario a adocdo de ferramentas imagado
para superar as deficiéncias do atual modelo déi@es planejamento, ressaltando que qualquer daease
estratégia adotada, sempre serd necessario halleadares para monitorar as condices de mobilicece
cidades.
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sociedade. E nesta instancia que se discutem itodianstitucional e a compreenséo social
do problema, defendendo a cidadania plena.

3.5.1 Cidade Acessivel

A acessibilidade n&o se resume na possibilidadeedmtrar em um veiculo ou em
determinado local, mas na capacidade de se degletarcidade, através da utilizacdo dos
Vvarios meios existentes de transporte, organizadosima rede de servigos e, por todos os

espacos publicos, de maneira independente.

Acessibilidade: Possibilidade e condicdo de alcance, percepcao e
entendimento para a utilizacdo com seguranca exa@uia de edificacoes,
espaco, mobilidrio, equipamento urbano e elemdABBIT 9050, 2004).

Cidadaoé o individuo que possui obrigacfes e direitosrera sociedade,
da qual é parte integrante e dela participa. Passub principais direitos o
acesso a moradia, a saude, a educagéo, ao trahaltazer e a circulacao.
Porém, para que esses direitos sejam exercidas nkeéessidade de se que
respeitem os principios dedependéncia, autonomia dignidade,de forma
coletiva e individual (NBR 9050, 200gsifo do autor).

Os principios, acima citados, devem considerargadoindividuos que compdem a
sociedade, entretanto, sabe-se que uma parcelapddagio sofre com a exclusao social
causada, principalmente pela dificuldade de moviaggio e locomocao pela cidade e demais
ambientes de uso coletivo. Sado pessoas com defi@gvisuais e auditivas de diversos niveis
ou com deficiéncias mentais, usudrias de cade@asdahs ou com muletas. H4, também, um
outro grupo de individuos que sofre com a mobikdihto quanto o primeiro: sdo o0s idosos,

0s obesos, 0s convalescentes cirurgicos, as gestaentre outros.

E necessario adequar os espacos publicos pardigarairculacio dessas pessoas,
eliminando-se as barreiras existentes e impedindurgimento de novos problemas. O
resgate da cidadania ndo se desenvolve apenas dmbatho de setores isolados, e sim
através dos esforcos combinados das trés esferg@vdeno, juntamente com a participacao
social, norteados por uma visdo de sociedade mats.jFomentando-se, a partir dessa
integracdo, um amplo processo de humanizacdo @égespbano, a comecar pelo respeito as
necessidades de todas as pessoas que usufruedadia. Ci
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O Programa Brasil Acessivel do Ministério das Cagagossui um férum especifico
de discussdo do qual participam operadores dospwaes, fabricantes de veiculos e
equipamentos, universidades, consultores, entidaéés para pessoas com deficiéncia,
entidades sindicais, patronais e de trabalhadofé&s — Organizacfes Nao-Governamentais,
Ministérios, Camaras, gestores municipais e demgasessados. Periodicamente, esse forum

se retne com o fito de avaliar o andamento do Bnagy propondo novas agodes.

O Programa Brasileiro de Acessibilidade UrbanaasBiAcessivel, foi lancado em 2
de junho de 2004, como um desafio a todos os npingcbrasileiros: a incluséo de parcelas
especiais da populacéo no cotidiano das cidadebublza de uma nova visdo no processo de
construcdo das cidades onde prevalecam a inclusdacesso universal ao espaco publico

para todas as pessoas e suas diferentes necessidade

O programa se constitui de acdes e instrumentosvigaen estimular e apoiar 0s
governos municipais e estaduais a desenvolver agpdesgarantam a acessibilidade para
pessoas com restricdo de mobilidade e deficiérugasstemas de transportes, equipamentos
urbanos e a circulacdo em areas pubfitas.acessibilidade faz parte de uma politica de
mobilidade urbana que fomenta a promoc¢éo da inzlaedial, o exercicio da cidadania e a
equiparacao de oportunidades das pessoas comédeieie idosos (Figuras 18 e 19), com

respeito aos seus direitos fundamentais.

Figura 18: Estacdo de 6nibus adaptada — Curitiba . Figura 19: Deficiente visual.
Fonte: Brasil Acessivel, 2004. Fonte: Brasil Acessivel, 2004.

1Y PROGRAMA BRASIL ACESSIVEL. Ministério das Cidade&§04.



75

Ao Poder Publico, pelo direito instituido de suanpeténcia e atribuicdo legal em legislar,
executar, fiscalizar, punir, permitir, proibir tadas a¢cées de uma sociedade e a Sociedade, pela sua
prépria existéncia e diversidade, tanto de ofeutantp de necessidades, competem a postura coletiva
de entender que cada elemento de sua composigisdgonr de necessidades especificas e outras de
carater geral, e a cidade existe para ser o l@caiodas e relacionamentos entre todos e, assumg, de

contribuir para que esse direito seja cumpridoceanado.

O Estatuto da Cidade estabelece, em diversos sirtige o transporte urbano € um servico
publico necessério para a boa utilizacdo da cidadie suas ofertas. E mais, que as diretrizes msere
consideradas para a expansdo-adequacdo do sisteineevdo sistema do transporte publico devem
considerar o deslocamento das pessoas e nao dndogeiDesta feita, a mobilidade passa a ser

prioridade e ndo mera consequéncia, devendo satdesmn consideracao:

-Diminuir o nimero de viagens motorizadas;

-Repensar o desenho urbano;

-Repensar a circulagdo de veiculos;

-Desenvolver os meios ndo motorizados de transporte

-Reconhecer a importancia do deslocamento dos fpeslasos meios de
transportes e locomocao;

-Priorizar o transporte coletivo (ESTATUTO DA CIDAD2001).

Outro fator muito importante do “pensar a cidadeapgado$ estd estampado nas
discussdes do Projeto de Lei Federal que alterefaenmula a Lei 6.766/79 que trata do
Parcelamento do Solo Urbano. Nas discussfes n&isoiare este Projeto de Lei, que conta
com a participacdo da sociedade organizada e ésmqnda pelo Conselho Nacional das
Cidades, eleito na Conferéncia Nacional das Cidadesobilidade urbana, o transporte
coletivo, a cidade democratica e o direito a cidadaas pessoas com deficiéncia e com
mobilidade reduzida estdo presentes em diversos emos e defendidos por varios

seguimentos.

O deslocamento de pessoas e mercadorias infludndiemente os aspectos
socioecondmicos do desenvolvimento urbano, sendoa®r ou menor necessidade de
deslocamentos definida pela localizacdo das atieslana area urbana. (MINISTERIO DAS
CIDADES, Plano Diretor Participativo, 2004, p.87).

Para se produzir uma cidade mais democratica, dsolted conceito do Desenho

Universal, dispensando espacos exclusivos e exulesiepara determinados grupos da
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sociedade, h& necessidade de se voltar para aSepida acessibilidade e de se defenderem

dois pontos chaves:

1. ndo criar novas barreiras a mobilidade;

2. gradativamente eliminar as barreiras existentes.

Por as cidades estarem em condi¢cdes totalmentesalévemas das outras, ndo se

encontrara uma “receita” Unica, porém a metodoldgiae trabalhar néo sera tao diferente:

1.Conhecer a situacdo da mobilidade na cidade;

2.ldentificar seu potencial e também os principaiblemas, diagnosticando
suas causas;

3.Prognosticar as possiveis consequéncias do teédimento” as solu¢des
dos problemas e ao descaso com a potencialidade;

4.Indicar alternativas de acbes capazes de mininggzaproblemas (ou
possiveis problemas a surgir) e também de valoozastencial que a area
da cidade possui;

5.ldentificar a(s) melhor(es) solucdo(des) a s@ementada(s) para aquele
local ou para aquela cidade (vale destacar quesgieb apontar solucdes
diferentes para situagcdes semelhantes de difereiteges) (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2004).

Para que as mudancas ocorram e sejam implemergadasecessario estabelecer
normas, regras e procedimentos para que todagas @hcdes publicas, voltadas ao coletivo
da sociedade, ndo produzam nem permitam qualqyedimento na mobilidade das pessoas

OuU em seus atos.
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4 QUALIFICACAO AMBIENTAL DO ESPACO

O quadro atual da urbanizagdo, tanto nos paisesnd#sidos quanto nos em
desenvolvimento demonstra os sérios problemas dqualidade do ar, poluicdo dos rios,
falta de espaco para habitacéo, alto nivel de ruielatre outros. O crescimento desordenado,
0 povoamento crescente da periferia das grandeslesd o inchaco do sistema viario, a
infraestrutura defasada e antiquada e a dificuldiedee ter destinos adequados para todos os

residuos gerados, conduzem a uma situacéo de gsogrelegradacado ambiental.

O enfoque sistémico do meio ambiente urbano quexemplo do meio
natural, funciona integradamente, compondo em enaepc¢do holistica, a
tdo reclamada qualidade de vida urbana e sob @ss®pa viséo setorial do
transporte transcende as questfes fisicas de @oleiguido, para garantir
condicbes de acessibilidade, circulacdo, consumumugdo, ampliacdo de
oportunidades e relagbes sociais, democratizandos® do ambiente
construido e o espacgo urbano (ANTP, 2003, p.66).

4.1 O Clima no Espaco Urbano

Pouco se tem considerado as condi¢cdes bio-fisiowtitas das regides urbanizadas
e 0 meio sociocultural na elaboracao de projetbanos e de infraestrutura urbana e também
na implantagdo e expansdo de cidades, gerandcerdites e distorcbes no uso e na

apropriacéo do espaco urbano.

-Grande parte das cidades brasileiras situam-seogias de clima quente,
por esta razdo o desenho urbano deve consideveedajue possam resultar
em elevacdo da temperatura final. O clima de urgE®eem que se situa
uma cidade ou um bairro pode modificar-se em unréada gama de
“microclimas” causada por conformacdes topografeasdificacdes locais.
-Existem varios recursos para atenuar as altastetopas que podem variar
de acordo com cada lugar, através de projetos ifispec pode-se
recomendar o maximo de sombras projetadas, detfap@ss urbanas e, ao
mesmo tempo, de protecdo aos pedestres, em fachulas e, de recursos
de absor¢éo de ruidos (RODRIGUES, 1986, p.51).

O desenvolvimento tem de ser pensado conjuntantembteo meio ambiente, pela

sua complexidade, e entendido como processo e né&w @roduto, onde o carater
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acumulativo dos danos ambientais tenha um tratamemoritario, gerando espagos com

maior conforto ambiental, adaptados a caractesisticoclimaticas locais.

Para Frota e Schifer (2003, p. 53), adequar atatgua ao clima de um determinado
local significa construir espacos que possibilitam homem condicbes de conforto. A
arquitetura cabe tanto amenizar as sensagfes denfl@so impostas por climas muito
rigidos, tais como os de excessivo calor, frio ente, como também propiciar ambientes

que, no minimo, sejam tdo confortaveis quanto pages ao ar livre em climas amenos.

Os indices de conforto térmico foram desenvolviios base em diferentes
aspectos do conforto podendo se classificadosidiésibos — baseados nas
trocas de calor entre o corpo e o ambiente, caioglando os elementos do
conforto com as trocas de calor que d&o origem sese®lementos;

fisiologicos — baseados nas reag0es fisiologicagnadas por condi¢des
conhecidas de temperatura seca do ar, temperatliente média, umidade
e velocidade do ar; subjetivos — baseados nas ¢fEssaubjetivas de
conforto experimentadas em condicdes em que oserteside conforto

térmico variam (FROTA E SCHIFER, 2003, p. 25-26).

Segundo Vilas Boas (1985), bioclimatologia é o ragaoecologia que estuda as
inter-relacées dos fatores quimicos e fisicos dbieme atmosférico, enquanto o homem se
ocupa também das inter-relagcbes das plantas e igniooen o0 meio. O estudo da
bioclimatologia humana envolve a inter-relagdo dmmém com o seu meio ambiente,

considerados os fatores naturais e a sua produdtficat, dentre a qual, a cidade.

Conforme Romero (2001, p. 115), a arquitetura biwitica € uma etapa atual do
movimento climatologico que reconhece a persistéla existente, sendo culturalmente
adequada ao lugar e aos materiais locais, e udlipedpria concepgcao arquitetdbnica como
mediadora entre 0 homem e o meio. A urbanizacdessik@ tem colocado as caracteristicas
do local em segundo plano, como o relevo e outaascteristicas morfolégicas do sitio,

provocando alteracfes climaticas que podem seaxdagtcom um desenho adequado.

Um dos processos provocados pela urbanizacdo épernmabilizacdo do solo

urbano em graus dependentes, conforme descrevar@l{(L988, p. 42):

-a quantidade de superficie do solo urbano recoleredificios e construcdes;

-a quantidade de superficie do solo urbano pavedenfpasseios, ruas, avenidas);
-a quantidade de superficie do solo urbano njgfomovida pelo estacionamento
de veiculos, ou [...] pela circulagdo constantpatiestres.
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Os efeitos provocados pela impermeabilizacdo do somo: a radiacdo térmica
acumulada que nao é perdida por evaporacao, agieeesrareas livres, massas edificadas e
pessoas, e a reducdo da umidade do ar e da ev@pquala pouca absorcdo das aguas
pluviais pela superficie do solo e da pouca vegetagdo parametros de analise para
mensurar se o0 nivel de permeabilidade nas areasasle o tipo de material empregado nas
circulacdes favorecem ou ndo na influéncia térngiga pode contribuir para aumentar as

temperaturas de uma cidade.

Figura 20: Pisada de pneu. Figura 21: Calcada ecoldgica - Maringa
Fonte: www.praobra.com.br/index Fonte: www.jornalexpress.com.br

A pisada de pneu é um produto confeccionado comadiuat reciclada de outro, é
duravel e resistente as intempéries (Figura 2@dwRo ecologicamente correto substitui a
utilizagdo de troncos de &rvores para a formacaocadenhos. Proporciona um acabamento
decorativo, ndo escorrega, € leve e macio. Permed@eacumula agua impedindo a criacao

de fungos.

A calcada ecoldgica composta por area permedved,(grama) e area impermeavel
(concreto) € lei em Maringa desde 1999 (Figura P&).acordo com panfletos distribuidos
pela Prefeitura, esse tipo de calcada ajuda a diminvolume e a velocidade da agua nas
galerias, recompde o lencol freatico que esta secaevita erosdo e contribui para a
conservacao do asfalto. Para calgcadas de até Bantiado “meio-fio”, devem-se fazer: 60cm
de calcada impermeavel, 90cm de area permeaveédOenlde calcada pavimentada até o

muro. J& para cal¢cadas maiores de 3m, tem-se eledastrutura da seguinte forma (a partir
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do meio-fio): 60cm de calcada (concreto), 1,20madea permeavel, 1,50m de calcada

impermeavel e o restante de area permeavel.

Segundo Adauto Almir Braz, gerente operacional deafizacdo da Seduh
(Secretaria de Planejamento Urbano e Habitacdo dendh), as calcadas ecoldgicas
contribuem até mesmo para o desenvolvimento dasresv “As calcadas totalmente
pavimentadas permitem infiltracdo muito pequenagiea no solo e, por isso, a raiz fica

procurando umidade subindo para a superficie, ndosdanos a pavimentacao”.

Figura 22: Pisograma. Figura 23: Bloco intertravado.
Fonte: www.tijoleste.com.br Fonte: www.glasser.com.br

Pisogramas (Figura 22), pecas feitas de concreta pavimentacdo de areas
externas e preenchidas com grama, proporcionamisonpprmeavel e drenante, conhecido
como concregrama, protegem a grama contra esmagagmanocais de estacionamentos de
veiculos, permitindo o escoamento da agua da cpelasolo, pois boa parte desta poderia
escoar diretamente para o solo, em vez de peragaterias pluviais e desembocar em rios,
nas partes mais baixas da cidade, provocando desheh opcédo pela utilizacdo do piso
ecoldgico do tipo concregrama-pisograma possibdlitariagdo de uma solugdo com menor
absorcao e emissao de calor, 6tima, também, parégasem espaco verde nas areas publicas.

Os pisos intertravados (Figura 23), segundo Ta&Redsdo adequados, por
permitirem: a percolacdo das aguas, a manutencad& dutos subterraneos, a execucao de

% Marcelo de Castro Takeda — Doutor em Engenldarigransportes, Centro Superior de Educacéo
Tecnolégica - CESEda Universidade Estadual de Campinas - UNICAMP.
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pequenos muros de arrimo e até escadarias, prederga o conforto e a seguranca aos
pedestres e veiculos. A comparacdo que se faz oassed entre 0s materiais constituintes
das superficies de rolamento dos pavimentos, @ semparacao direta entre concreto e
asfalto. A superficie clara do piso contribui paeduzir a temperatura ambiente, aumentando
o conforto ambiental, principalmente nas areasnakhaconforme demonstram os estudos
desenvolvidos e publicados peléléat Island Groufy dos EUA — Estados Unidos da

América, relacionados a€tol Communnitie's

Como observado, atualmente existem diversos tigosndteriais disponiveis no
mercado que colaboram para a permeabilidade urbémas podem proporcionar conforto

térmico, ter certificado ecoldgico, como tambémpsar com o efeito estético das cidades.

4.2 Vegetacdo Urbana

Nas ruas, a vegetacdo desempenha papel importame elemento do Desenho
urbano, proporciona um aspecto estético-ambiemtpiascindivel a cidade, com relevancia
ao sistema de vias de circulagdo e contribui egfiGamente para indicar limites, acentuar
juncdes, enfatizar linhas de direcdo, ou agir cdraoeira fisica. Na escala da cidade, a
arborizacdo urbana da identidade ou marca a higeadas vias, criando areas de interesse
baseadas na textura, cor e forma das plantasugaes que atraem ou repelem individuos e
grupos em graus variados, fornecendo estimulo sehsgue, ao agir como imagem

percebida, da forma as emocdes.

Segundo Mascar6 e Mascar6 (2002, p. 125), a ruespaxo urbano de uso publico e
tem como funcao: organizar e relacionar os fatgaittonicos na trama urbana, produzindo
microlimas que influenciam sobre a insolagcédo, o¥o& a temperatura, a umidade de clima
local e 0 consumo de energia de seus edificioadbs/em consideracdo no desenho urbano.
E o recinto urbano para circular, destinado acsttérde veiculos, pedestres ou de ambos,
incluindo faixas de rolamento, canteiros centrdig|s variadas e calcadas. S&o espacos

notadamente lineares e continuos nos quais a ctagt® deslocamento.
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Os corredores formados pelas ruas, rodovias eviagr@stdo entre os mais
significativos e extensos de todos 0s espacossliurbanos. Como canais
através dos quais as pessoas entram na cidade,esaenmovem no seu
interior, eles influenciam a maneira como a cidagercebida pela primeira
vez por um visitante, como é lembrada e como @ vist dia-a-dia pelas
pessoas que ali moram (SPIRN, 1995, p.54).

A autora considera as arvores das ruas como o mn@estimento em vegetacao da
maioria das cidades, por influenciarem o climaag@aéncia dos locais de vivéncia e trabalho

das pessoas.

Segundo Santos (2003, p.35), a vegetacao urbamarécurso natural, primordial na
construcdo da paisagem, podem ser: natural, istoogstituida por espécies nativas,
primitivas e introduzida ou plantada, definidasopebmem, podendo pertencer ao bioma no
qual se inserem, ou exoticas. Ao generalizar cagasio urbano, através da devastacao da
paisagem natural pela antropizada, tem-se acentatksequilibrio da estrutura ecoldgica

das cidades, pois fatores ecolégicos permitem owcedas associacdes vegetais.

Representa-se a vegetacdo urbana tanto pelasvardas como pela arborizagéo de
ruas (Figura 24), sendo, pois, necessario revisaceitos e diretrizes para introduzir
elementos vegetais no ambiente urbano, na tentdéivatender as caracteristicas formais e
aos requisitos ecoldgicos da propria vegetacaqueotinde plantas, que podem ser arvores,
arbustos, herbaceas e forracbes, agrupadas deranaseiogicamente compativel com o

ambiente da cidade e com o0 microclima nela existent
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Figura 24: Arborizacéo Urbana e ruas limpas.
Fonte: Brasil Acessivel, 2004.

O sombreamento, nas areas de circulacdo das cidaods ou ndo favorecer o
deslocamento de pedestres e ciclistas, sendo assimparametro a se analisar através de
informacgdes ecoldgicas como: persisténcia foliargpe ou caducifdlia), copa (rala, média ou
densa), plantio e origem. O sombreamento apropnds amenizar 0 rigor térmico em
regides quentes, além de diminuir as temperatungerficiais dos pavimentos e fachadas da

edificagdo, como também a sensacao de calor.

Nas vias publicas, a vegetacdo urbana consisteazer tpara as cidades um pouco
do ambiente natural e da natureza, sendo um dampaos quanti-qualitativos de indicacao
da qualidade de vida. Fisiologicamentegelhora o ambiente urbano pela capacidade de
produzir sombra; filtrar ruidos, amenizar a polais@dnora, melhorando a qualidade de vida
do ar, aumentando o teor de oxigénio e de umiddm®rvendo o gas carbdnico; amenizando

a temperatura, fazendo bem aos que podem usufieupresenca ou mesmo sua proximidade.

Esteticamente contribuem, através das qualidadesiqas (cor, forma, textura) de
cada parte visivel de seus componentes, como masr@Es, para emoldurar ruas e avenidas
(Figura 25) e reduzir o efeito agressivo das cagéfs que dominam a paisagem urbana

devido a sua capacidade de integrar os varios coempes do sistema. Psicologicamente,
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numa visao holistica, o homem se satisfaz, em totan a vegetacdo e com o ambiente que

ela cria, sentindo-se integrado, “vivo”, em harnaotom sua propria esséncia.

Figura 25: Arborizacéo Urbana - diversidade de @spé Goiania
Fonte: Kenniane Barreira.

Na escala urbana, além da contribuicdo bioclimaaceegetacéo traz a cidade os
fenbmenos bioldgicos do meio, servindo como habiata uma fauna muitas vezes

desconhecida, mas com grande influéncia na ecoladiana e na saude da populacéo.
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5 A CRIACAO DA CAPITAL DO TOCANTINS

Criado em 5 de outubro de 1988, com a promulgaedwmogta Constituicdo Federal
Brasileira, o Estado do Tocantins passa a ser omas unidade federada do pais com a
instalacdo do novo Estado ocorrido em janeiro d891%umprindo com uma antiga
reivindicacdo pelo desmembramento do territoridGoéas, desde o século passado, quando
surgiram as primeiras manifestacdes popularesguttaomia do Norte Goiano e criagao do
Estado do Tocantins.

Apds, designou-se a cidade de Miracema do Tocammsl® de janeiro de 1989, a
fim de se constituir a Capital Proviséria do Estaslmuanto se decidia a escolha de um sitio
para construir a capital definitiva. Dessa formarea Central do Estado passa a ser estudada
pelas vantagens econdmicas, garantia de acess@uesa® hidricos indispensaveis a
infraestrutura da cidade, devido a presenca davi@delém-Brasilia, do eixo projetado da
Ferrovia Norte-Sul e do Rio Tocantins, cruzandosqugue em paralelo uma faixa central do

Estado no sentido Norte-Sul.

Figura 26: Area Urbana do Plano Basico — Implamtaca
Fonte: Secretaria de Desenvolvimento Urbano Meidignte e Habitag&do

Com base em mapeamentos, realizaram-se estudiosndioese pesquisa de campo,
definindo a “Area de Instalacio” com uma “Area dbanizacdo”, com 12 x 32km (38.400
hectares), a margem direita do Rio Tocantins e reaS#o Lajeado, proximo ao antigo

povoado de Canela.
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5.1 Aspectos SocioeconGmicos

Segundo o ultimo Censo do IBGE - Instituto Brasilale Geografia e Estatistica
(2000), o Municipio de Palmas apresenta uma popolde 137.045 habitantes. Em 1991,
contava-se com 24.334 habitantes, passando patd686abitantes, em 1996. Assim, a
populacdo passou de 8,47 hab/km2 em 1991 para A8pRIRM2 em 2000, correspondente a
97% residindo em area urbana. A estimativa poputatipara 2005 é de 208.168 habitantes
(Fonte: IBGE, Censos e Estimativas, 2005).

Entretanto, o IBGE, realizou, em 2007, a ContagemPdpulacdo em todos os
municipios brasileiros com até 170 mil habitantesgdo como um dos objetivos a atualizac&o
dos dados usados como referéncia pelo Tribunalota€ da Uni&o para distribuir o Fundo
de Participacdo dos Municipios (FPM), pelo Govdfaderal. Resultado, este, contestado por
associacdes, organizacdes e pelo poder publicdequeoutra estimativa da populacdo, em
razao dos diversos atendimentos realizados no ipiumi®ela préopria estimativa do IBGE, a
populacdo da capital seria de 208.168 habitan®@35§2 e, segundo dados da Secretaria de
Desenvolvimento Urbano, Meio Ambiente e Habitacdogstimativa atual é de 233.516
habitantes.

5.2 Clima

O Municipio de Palmas apresenta dois tipos cliroatio clima B1wA’ a’ (Umido) e
o clima C2wA’a’ (subumido), de acordo com a clasafdo de THORNTHWAITE
(SANTOS, 2000). Conforme Silva (2004), o clima doamte para o municipio corresponde
ao tropical quente e umido, com duas estacles l&intals: uma seca e outra umida. As
médias mensais apresentam-se superiores a 25jindtntemperaturas maximas de 41° no
final do inverno (FIGHEIRA, 2005).

5.3 Vegetacéao
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O Estado situa-se em uma regiéao de transicao emeerado, do Planalto Central, o
clima semiérido do nordeste, a Floresta Amazo6nica,limite setentrional e a Floresta
Tropical em uma pequena faixa intermediaria, aptage, assim, uma grande diversidade
vegetal (TOCANTINS EM DADOQOS, 1996).

O municipio de Palmas situa-se na area centrabdan@ brasileira (Cerrado). Esta
se caracteriza por apresentar dois componentestoésto arbustivo-arboreo e o herbaceo-
subarbustivo. A vegetacdo mostra diferentes fisioas que vao desde a Campestre (Campo
Limpo do Cerrado), passando pelas formas tipicaengatonicas (Campo Cerrado ou Savona
gramineo-lenhosa e Cerrado ou Savona arbéreo phetdaa floresta (Cerraddo ou Savona
arboreo densa) (RELATORIO DE IMPACTO AMBIENTAL, 198 SEPLAN, 2004).

5.2 Plano Basico Original

5.2.1 Conceitos do Planejamento da Capital

Por meio de um tracado simples e légico, a cidageerd ter uma consciéncia
socioecoldgica, refletida em ruas tranquilas egsagborizadas (Figura 27). As ruas deverao
ser bem planejadas de modo que os transportesvoateindividual fluam através de rétulas
nos cruzamentos principais. A dimensao das ruas plexer o crescimento futuro da cidade
e se apoiar nos principios da educacao no traissta.era a concepcao urbanistica definida,
em 1989, pelo GRUPOQUATRO, escritorio responsawb mlesenvolvimento do plano
bésico da nova capital.
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Figura 27: Foto aérea do inicio da implantacéoagétal.
Fonte: Secretaria de Desenvolvimento Urbano Meidignte e Habitacédo

Conforme descrevem os autores do plano, Luis Fdmadreixeira e Walfredo
Antunes de Oliveira, na “Memoéria da Concepc¢édo” éManual Orientador”, ambos de 1989,
a racionalizacdo das fun¢fes humanas no urbani@8mepassiveis de revisdo. Segundo eles,
as cidades projetadas no sistema racionalista draox beneficios apenas para o homem,
como ser social. Com base nessa perspectiva, et@rdp futura capital do Estado do
Tocantins serd baseado em principios ecolégicosmamhisticos.

Para comprovar os conceitos que nortearam o ptapmduzem-se a seguir alguns

trechos da “Memaria da Concepcao”:

5.2.2 Povoamento

Com base em dados estatisticos, a nivel naciamafupse um horizonte de
populacdo aproximado para a capital de: 50.0000a0Q0 habitantes até o
5° ano da cidade; 100 a 200 mil do 5° ao 10° an®QG@ mil no minimo
podendo atingir até meio milhdo de habitantes atd® anos, ou pouco
além. (PLANO BASICO/ MEMORIA, 1989, p. 3).

A urbanizacdo se iniciara por uma malha, que estamnpleta podera
abrigar cerca de 120.000 pessoas. Evidentementgen@mpde que isto seja
construido de uma s6 vez, e sim gradativamentenpaié maneira

acelerada, antecipando as obras até o crescimenttorao de cem mil

pessoas. (PLANO BASICO/ MEMORIA, 1989, p. 3).



5.2.3 Meio Ambiente

5.2.4 Viabilidade
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Quando da escolha do local da cidade, um dos fatteterminantes foi o
padrdo ambiental local, a morfologia, a cobert@getal e as relacbes que a
cidade teria com o meio ambiente préprio aondeelasere, e o Estado do
Tocantins.[...] O conjunto de construcdes deverleva conta e respeitar o
clima local, que € de alto teor de umidade e caompégaturas elevadas
durante todo o ano (PLANO BASICO/ MEMORIA, 1989 4.

O projeto foi concebido para que o governo invistaninimo em infra-
estrutura, deixando isso em parte para a inicigiieada. A sugestdo € que
a cidade seja construida a partir de uma primeade pcentral, que
comportard cerca de cem mil moradores. Seu epbednhdo precisa ser
feito inicialmente, pois, 0 acesso sera feito peio pioneiro, entre a
rodovia e a parte central [...] A partir dai a deéavai urbanizar-se por
“fitas”. Se o0 governo abrir mais uma “fita” Leste&/€e, sé havera
necessidade de colocar infra-estrutura longitudimaldiata e completar o
arruamento transversal (Figura 28) (PLANO BASICGZMORIA, 1989, p.
4).

Figura 28:Croqui - Etapas de Implantacao de Palmas

Fonte: Secretar

ia de Desenvolvimento Urbano Meidignte e Habitacédo
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5.2.5 Implantagéao

A distribuicdo das faixas de renda, sob um procedion de ocupacdo
programada, ndo deve gerar o crescimento esponténam centro para a
periferia, mas ao contrario permitir o desenvolvitneda cidade de uma
maneira uniforme permitindo que muitas localizag@efam caracteristicas
centrais. Este objetivo serd auxiliado por um siatade transporte, que
permite uma flexibilidade de deslocamento acimaudoal (Figura 29).
(PLANO BASICO/ MEMORIA, 1989, p. 5).

AN -

Figura 29: Area Urbana do Plano Basico.
Fonte: Secretaria de Desenvolvimento Urbano Meidignie e Habitacéo.

5.2.6 Desenho e Planejamento Urbano

A concepcao .da nova capital do Tocantins, além aielicbes gerais
ligadas ao processo de desenvolvimento do Estadapfteada por certos
principios de desenho urbano que deveréo ser refpein pela qualidade de
vida na cidade.[...] de um desenho urbano moduldespojado e também
pela implantacdo gradativa de todo tecido urbarem sperda das
caracteristicas do conjunto. (PLANO BASICO/ MEMORI®S89, p. 6).

Apdés a demarcacdo do espaco, a ser urbanizado celmelde estas
condicionantes, e levando em conta o fluxo viatie glas induzem, optou-
se pela implantacdo de um eixo longitudinal denadinAvenida Principal,
com uma extensa area verde de 40m de larguraadupaizacdo abundante



92

devera humanizar o impacto do sol do centro-oeatepistas asfaltadas.
(PLANO BASICO/ MEMORIA, 1989, p. 8).

As demais vias, distribuem-se paralelamente ao, eixoperpendiculares
formando uma malha ortogonal da qual resultam asdgs quadras. As
paralelas imediatas ao eixo principal, configuram sistema binarios de
acesso e circulagdo as areas de ocupacdo mais atehsago da avenida
principal. (Figura 30) (PLANO BASICO/ MEMORIA, 1989. 8).

Figura 30: Croqui do Planejamento da capital
Fonte: Secretaria de Desenvolvimento Urbano Meidi&nte e Habitacédo

No zoneamento de uso, incluido no memorial degoritie implantacdo da nova
capital, a Tabela 1, reproduzida a seguir, aprasana divisdo geral das areas do Plano

diretor, com vistas a sua utilizacéo:

PLANO-DIRETOR HA %
Habitac&o 4.070 37
Areas verdes 2.640 24
Sistema Viéario 1.210 11
Eixo de Servigcos Regionais 440 04
Eixo de Servicos Urbanos 440 04
Atividades de Governo 110 01
Centro Urbano 330 03




Areas Institucionais 110 01
Outros Equipamentos 1.650 15
Total 11.000 100

Tabela 1: Tabela de Zoneamento de Usos do PlamteDir 1989.
Fonte: Projeto de Loteamento — Grupo Quatro S/@891

Essa divisdo geral das areas, segundo os planegadonstituia-se de zonas de uso
“organizadas para permitir e garantir o exerci@e flingdes a que se destinam”. Observa-se
que o maior destaque é dado a Zona Verde que tegthizada para a preservacao da
cobertura vegetal e dos mananciais hidricos, e pagaercicio de atividades de lazer e
recreacdo compativeis com a sua destinacdo prih¢iPROJETO DE LOTEAMENTO,

1989, p. 14 e 18).

5.2.7 Sistema viario

A estrutura do sistema viario € formada por viae gge cruzam

ortogonalmente entre si, nos sentidos Norte-Sul estd-Oeste,

caracterizando uma malha do tipo quadrado, comgairge ordem de

importancia:

Vias principais - vias de delimitacdo e de estagéo da cidade,
compreendendo:

a) Avenida Rodoviaria, que se constitui num segmetst Rodovia que
tangencia a area urbana;

b) Avenida Parque, que tangencia a &rea contiguergem do lago;

c) Eixo Norte/Sul, que percorre centralmente a dadano sentido

longitudinal da mesma;

d) Eixo Leste /Oeste, que atravessa a cidade oeaaio centro urbano
institucional, se constituindo no principal aceasidade.

Vias secundarias — vias que organizam a cidaderraiteen a circulacao

geral da mesma, definindo uma malha arterial foempélo cruzamento
destas vias tanto no sentido longitudinal comosirarsal a cidade, e se
definem como “vias de passagem”, ou “vias artétiais

Vias terciarias - vias locais que completam o siate(PROJETO DE

LOTEAMENTO, 1989, p. 18).

A estrutura do sistema viario se faz através deEinn Central no sentido
Norte-Sul, de vias arteriais no sentido Norte -€Suéste-Oeste, vias locais e
vias exclusivas para pedestres (Figura 31PROJETO DE
LOTEAMENTO, 1989, p. 19).
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Figura 31:Croqui Malha Urbana Viaria de Palmas.
Fonte: Secretaria de Desenvolvimento Urbano Meidignie e Habitacéo.

As vias secundarias ou alamedas, que se situanmteoi das quadras
residenciais, foram planejadas apenas para dare@ss@@s residéncias
(casas ou apartamentos) e aos equipamentos urlfamustalados. Terdo
trafego lento e serdo principalmente utilizadasgpeioradores. Na malha de
vias principais, que interliga os bairros ou quadrgpor onde circularéo os
Onibus do transporte coletivo, os cruzamentos Sefifas sempre por meio
de rétulas, sistema que diminui significativameataimero de acidentes,
fazendo diluir o transito por igual em toda a celd@inalmente, esse tipo de
planejamento viario, por possibilitar a divisdodidade em grandes areas,
torna mais baixo o custo inicial de implantacaoirdea-estrutura urbana,
isto é, a colocacdo dos sistemas de esgoto, &jefne, energia elétrica e
de pavimentacdo de ruas. (PREFEITURA MUNICIPAL DELRIAS,
1989).

O que se observa no plano basico original da damitaque sua previsdo de
planejamento propiciaria uma mobilidade urbana na@isquada e em harmonia com a
vegetacao do sitio urbano. Entretanto a propostdedenvolver a cidade por etapas nao foi
seguida pelo favorecimento do desenho urbano qumeitpeque a mesma se expandisse no
sentido norte/sul, independentemente do houvera gihnejado no inicio do seu

desenvolvimento. Nesse sentido as forcas do capitalvés da especulacdo imobiliaria,
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assumiram o controle fundiario da cidade com anaéia poder publico, rompendo dessa
forma com a concepcao e idealizagéo proposta mejplaento da cidade.

O que se observa no plano basico original da dapitaintencdo de propiciar uma
mobilidade urbana mais adequada e em harmonia caegetacdo do sitio urbano. No
entanto, a proposta de desenvolver a cidade ppasteéio foi seguida. Com isso, a expansao
passou a ocorrer no sentido norte—sul, ao contdarique tinha sido planejado no inicio do
seu desenvolvimento. Em face dessa situacao, gasfdo capital, por meio da especulacéo
imobilidria, assumiram o controle fundiario da ddacom anuéncia do poder publico.

Interferia-se, assim, na concepcao proposta n@jalarento da cidade.

5.3 Revisao Do Plano-Diretor

O Plano-diretor € um instrumento instituido pela Eederal n°. 10.257, de 10 de
julho de 2001, do Estatuto da Cidade. A elaboragéBlano-Diretor Participativo de Palmas,
realizada em 2007, através da Lei ComplementabB? de 28 de dezembro de 2007, teve
como objetivo principal o fortalecimento institucad do processo de planejamento e gestéo
do municipio, por meio da capacitacdo dos servidoegetivos de representacoes

comunitarias, e da sociedade, atraves de plerdegiasnsultas e audiéncias publicas.

De acordo com o Art. 6° do Plano-diretor:

A funcéo social da cidade de Palmas correspondgreito a terra, a
moradia, ao saneamento ambiental, a uma cidadenimada, a infra-
estrutura urbana, ao transporte e aos servicoscpsbho trabalho, a
cultura e ao lazer, para as presentes e futuras@gs.

5.3.1 Audiéncia Publica

No processo de elaboracdo dos planos-diretores,infperativo introduzir a

mobilidade urbana como um dos eixos fundamentaia padesenvolvimento das cidades.
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Desta feita, na revisdo do Plano-diretor de Palmeas,virtude de todos os problemas
existentes na cidade e da busca de uma nova cé@acdp@lanejamento sustentavel, o 6rgéo
responsavel pela elaboracéo do plano e a consuR®CA?, dividiram-no em, apenas, um

eixo para discusséo e diagnosticos.

O eixo - mobilidade urbana - apontou alguns obpstivcomo garantia de uma
mobilidade, que permitissem o acesso a cidade semwig0s, bens e oportunidades existentes
a todos; garantindo-lhes seguranca e reducédo tmedageradores de acidentes e mortes;
melhoria das condi¢des ambientais, reduzindo-seldcpgo e os desperdicios de energia;
potencializacdo do desenvolvimento econdmico eg@uldos custos e o tempo empregado na
producao; promocao da articulacao entre os difesesggmentos sociais, contribuindo para a

solidariedade social.

A incluséo da mobilidade urbana na revisdo do Pthretor, foi um avanco para a
populacao de Palmas, tendo como desafio garasitia @amplementacao, através da integracao

do poder publico, da iniciativa privada e principahte da comunidade.

2L ARCA - Associacdo para Recuperacédo e Conservacéo deAmmbpromove desde 1998, cursos de pés-
graduacédo, em parceria com instituicdes de ensimm @s universidades Catélica (UCG) e EstadualaasG
(UEG) e, atualmente, a UniEvangélica.
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6 MOBILIDADE URBANA DE PALMAS

Pela rapidez com que o plano urbano da cidadesk®rd/olvido e entregue ao poder
publico, provavelmente pela negligéncia por parée ebte ndo cumprir as etapas de
implantagdo, como também da preservacdo da vegewmgétente, além do estimulo a
especulacao fundiaria, o que se vé atualmente écittade nova que ja demonstra sinais de
esgotamento, ante os problemas socioambientaibagmas, causados desde sua concepcao
(Figura 32).

Palmas, a “jovem” capital planejada e situada mdroedo Pais, com suas amplas
avenidas, tem proporcionado aos veiculos autonstooedicbes de circulacdo bastante
favoraveis. Porém, pedestres e ciclistas tém digigierigosamente as vias urbanas com 0s
referidos veiculos por ndo disporem de espacosuadeg para sua circulagdo. Segundo
Furtadd®, dados estatisticos de acidentes de transito anosjue os ciclistas, por exemplo,
ocupam o terceiro lugar entre os maiores envolyigesdem apenas para os condutores de

veiculos e motociclistas.

E a mobilidade urbana? Definitivamente n&o foi priaridade na idealizacao dos
planejadores. Mesmo com o descomprometimento derpgmitblico, o que se observa é que
no plano basico a acessibilidade, os pedestreslistas ndo foram considerados nem em
linhas gerais. A cidade nasceu contraditoria dedodesordenada e espalhada, desprovida de
gualquer sentimento de sustentabilidade, uma cidade feita para quem? Para o povo, povo
este (considerando-se a classe pobre) que sofseppaer circular, sem condi¢cbes, numa

cidade elitizada, feita para o automaovel e paraneen condi¢cdes de manté-lo.

Tinhamos algumas idéias muito firmes daquilo que géeriamos que
acontecesse. Partilhamos da opinido de que nétahainventar desenhos
maravilhosos de cidade. [...] Nossa idéia era umaaortogonal; sabiamos
gue o principio basico era isso, porque € a manmia simples de resolver
0 cruzamento das coisas. Nao tinhamos tempo pster tema coisa nova,
para inventar a roda novamente. [...] o Juan Masclar Rio Grande do Sul,
nosso consultor no estudo de economia de infratasl; mostrou também
que a malha ortogonal era a mais econémica (REVIBRAJETO, 1991).

2 Joseisa Furtado, Assessora Técnica de Planejade®®TM (Agéncia Municipal de Transito, Transpoete
Mobilidade)
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Figura 32:Mapa da densidade populacional de Palmas.
Fonte: Secretaria de Desenvolvimento Urbano, Meiignte e Habitacao.

Como no urbanismo modernista, a nova capital teuedesenho definido para o uso
do automovel particular, vez que o tracado da edaasicamente favorece este meio de
transporte em detrimento aos ndo motorizados elatvo (Figura 33). Mesmo que a cidade
se desenvolvessa, priori, concentrada a partir do centro, em alguns ands sepossivel

percorrer as distancias sem algum tipo de trarspdid motorizado.

A populacao espalhada pela cidade necessita secdest dentre os transportes mais
utilizados na cidade estdo: o automovel; a bi@adetais utilizada pela classe de baixa renda);
o andar a pé que, embora ndo se favoreca deviddiraa, também configura entre as

principais formas de deslocamento; o transportetivol que € precario e tem o maior indice
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de reclamacéo dos usuarios, e as motocicletasnbastilizadas principalmente pela rapidez

e fluidez no transito.

Figura 33:Foto aérea — Avenida JK.
Fonte: Chordo Fotos Aéreas.

Atualmente, a cidade apresenta um emaranhado tepras desarticulados e em
alguns casos ja cadticos (como o transito, a fédteestacionamento e a negligéncia aos
pedestres etc.), o que se poderia evitar, ou pefmsatenuar, visto a diversidade de opc¢des
tecnoldgicas, de desenho e planejamento que nséga&s controlasse esses impactos
negativos, oriundos dos processos de urbanizacgmsikado, ndo considerados na capital

mais nova do pais.

6.1 Diagnostico da Circulacédo de Palmas

Segundo Vasconcellos (1996), “a circulacdo ligeedimente todas as atividades e
ocorre dentro do ambiente fisico no quais estagdaties se processam”. E para atender a

Legislacdo Federal, Decreto 5296: “construcao timdas para circulagdo de pedestres ou a
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adaptacdo de situagbes consolidadas; o rebaixandent@lcadas com rampa acessivel ou
elevacdo da via para travessia de pedestre em aigghstalacéo de piso tatil direcional e de
alerta”. Esta concentracdo de pessoas e atividagga varios problemas, como:

congestionamento, poluicdo, conflitos e acidentesrénsito de pedestres e veiculos, todos

querendo chegar aos seus destinos com o maximméleto, seguranca e rapidez.

Entre todos os atores envolvidos no sistema degwafquem sofre as piores
consequéncias € o pedestre, elemento mais vulhemrecipalmente quando tem a
mobilidade reduzida (idosos, portadores de necdsglespeciais e criancas), ou também se
encontra em situagéo que dificulta a locomocao:uerapdo carrinho de bebé ou de compras,
carregando sacolas, ou temporariamente com restrigd mobilidade (cirurgias,

engessamento, tor¢des, visibilidade reduzida, eentiras).

A ATTM realizou um diagndstico, entre 2006 e 200@&s areas publicas de
circulacdo de Palmas, prioritariamente nas viasecois onde se concentra a maior
diversidade de atividades exercidas pelo cidadagroeurou destacar os fatores que

dificultam essa circulacao:

. Pisos inadequados e em mau estado de conservacao;

. Auséncia de rampas e rebaixamento de guias;

. Auséncia de piso tatil;

. Desniveis abruptos nos passeios;

. Descontinuidade dos passeios;

. Abrigos de pontos de paradas de O6nibus de tamaebpraporcional em
relacéo ao passeio;

. Veiculos estacionados indevidamente sobre as ealgad

. Obras ocupando o espacgo dos passeios;

. Ma instalacéo de equipamentos urbanos;

. Presenca de vendedores ambulantes;

. Lixo nas calcadas;

. Escoamento de aguas pluviais provenientes de nsasjuwalhas etc.;

. Presenca de obstaculos como prismas de concritareiras;

. Presenca de equipamentos comerciais, além dossichits estabelecimentos.
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Pode-se afirmar, conforme levantamentos e revigdlegislacdo da capital, apesar
de existirem as que protegem pedestres e portadi@esecessidades especiais e com
mobilidade reduzida, o ndo-cumprimento destas ecaseparadas a outros delitos, séo

desconsideradas pelo poder publico, principalmasiafracdes ao Cédigo de Postifras.

6.1.1 O Transito

Desde 1998, Palmas faz parte do SNT — Sistema hacae Transito, o que
compreende a responsabilidade e o gerenciamentoddeo transito da cidade, quanto a
Engenharia, fiscalizacdo e Educagéo para o Tramsidanto, o Municipio de Palmas deveria
ter uma politica de transito e mobilidade eficientem profissionais qualificados que
atuassem em cada area especifica, de forma ingegrdthamica, por se tratar de uma area

gue trabalha com riscos que envolvem a vida humana.

A mobilidade das pessoas se restringe ao uso dmdlgo de transporte. A maioria
dos moradores de bairros distantes deveria usaarsporte coletivo, no entanto, em
consequéncia da enorme extensdo da cidade e dwkegraazios urbanos existentes, o preco
da tarifa acaba ficando muito alta. De acordo coATaM, hoje, o transporte coletivo de

Palmas é um dos mais caros do Brasil.

O projeto de engenharia da cidade, com ruas e gagmargas, valoriza o uso de
veiculos automotores em detrimento dos pedestass eciclistas que utilizam as mesmas
avenidas por falta de ciclovias. Os condutoresedpsitam as regras do transito e outros

usuarios do transito, causando, assim, gravesrdegle

O gréfico apresentado na Figura 34 demonstra quegsgtraram 1.669 acidentes.
Analisando-o, observa-se que o niumero de acidesmes crescendo; nos primeiros anos,

23 Cdédigo de Posturas. Este Cédigo tem como finalidiasté&uir as normas disciplinadoras da higienelipab

do bem-estar publico, da localizacdo e do funcimrdm de estabelecimentos comerciais, industriais e
prestadores de servicos, bem como as corresposdetagdes juridicas entre o Poder Publico Munia@pas
Municipios.
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tinha-se em média 200 casos de um para outro aam), anpartir de 2001, exceto o ano de
2003, a diferenga ampliou em média para 400 casosxemplo, de 2005 a 2006, o numero
de acidentes teve um acréscimo de 513 casos, @sondtra que o transito ficou mais

violento em comparacao ao ano anterior.

Histérico de Acidentes 1992 a 2007

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Figura 34: Histéricos de Acidentes.
Fonte: ATTM — Setor de Estatistica.

Em 2001, a Prefeitura de Palmas, preocupada coaitas indices de mortes no
transito, fomentou programas de reducdo de acislente transito que estavam sendo
introduzidos em outros municipios. Implantou-se, Ratmas, o modelo utilizado na capital
federal “Programa Continuo de Educacao para o ifodnsom intuito de reduzi-los, por
terem-na classificado como a segunda cidade brasiteis violenta no transito, segundo o
Ministério da Saude.

Pode-se observar o resultado dessa acdo no gd#ifigura 35, que demonstra o
registro, em 2000, de 42 mortes no transito de &aldé em 2001, caiu para 23 0 numero de
vitimas fatais, com uma reducdo de quase 50%.
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Vitimas Fatais 1992 a 2007

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Figura 35: Estatistica de Vitimas Fatais
Fonte: ATTM — Setor de Estatisticas.

O grafico da figura 36 mostra a quantidade de eliifiatais e ndo-fatais e o total de
acidentes em 2004. Se comparado aos dois Ultiméslice de acidentes com vitimas foi
muito elevado, com 2.240 casos, porém as vitimasfeeduziram de 31 em 2003 para 29 em

2004, conforme o gréfico 3.

Acidentes com Vitimas e sem Vitimas
1992 a 2007

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

m Acidente c/ vitima m Acidente s/ vitima

Figura 36: Acidentes com vitimas e sem vitimas.
Fonte: ATTM — Setor de Estatisticas.



104

6.1.2 Acidentes de transito

Para escapar dos altos custos da tarifa de Onibugos usuarios procuram
alternativas para transitar pela cidade: a moteteicé uma delas, por ser um meio de
transporte econdmico. Por isso, a quantidade destaaumentado consideravelmente, e iSso
contribui para os altos indices de acidentes epwadle-as, em Palmas (ATTM, 2007).

Observando-se o grafico da figura 37, percebe-s& g 2004, a frota de
motocicletas era de quase 30% do total de veieultsmotores. Segundo o DETRAN-1D
em 2005, a motocicleta foi o veiculo que causowainquantidade de vitimas em acidentes
de transito, com 672 casos registrados; em sedugdg vitimas envolvidas com automoveis

e camionetes, 657 casos, e em terceiro, 0s cglisban 220 casos.

DADOS PERCENTUAIS DE VEICULOS POR TIPO - GERAL_2008

Automovel
m Caminhéo
119  1983%1%0, Caminhao Trator
44% Camioneta
m Caminhonete
Motocicleta
24% m Motoneta
Onibus
m Reboque

6% 5% 1% 3%

m Semi-Reboque
m Outros

Figura 37: Acidentes com vitimas e sem vitimas.
Fonte: ATTM — Setor de Estatisticas.

Durante 0 mesmo ano ocorreram 2.354 acidenteg]dst95 vitimas néo-fatais e
38 fatais. Estes dados demonstram que se podevidan es milhdes de reais gastos com
acidentes, se os condutores obedecessem as regrasgito. De outra forma, se pelo menos
20% do montante deste recurso fosse gasto contgsae prevencdo a acidentes, o resultado

seria a garantia de um transito mais seguro.

24 DETRAN- Departamento de Transito do Tocantins.
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Muitos cometeram infrac6es graves, ndo se lembraemue o transito é feito de
pessoas, nao sendo, pois, solidarios com o0s austaEios, principalmente com os pedestres
e ciclistas. De acordo com o DETRAN (2005), astesieas demonstram que entre junho e
outubro de 2005, quatro criangas foram atropelada®rtas em Palmas e, durante o ano, se
registraram 38 casos de vitimas fatais como masgeéfico da figura 35, o qual, também,

registra 2.354 acidentes com um total de 1.59ma#i

O exposto reflete a falta de politicas publicas descaso das autoridades com
relacdo ao transito de Palmas. Uma cidade novauromuadro vergonhoso de vitimas nesta
situacdo deveria investir de forma ampla e integradntamente com a sociedade para,
através de um planejamento estratégico, implementarnova estrutura que revertesse esse
quadro cadtico e desolador. O indice de aciderteg)lvendo a parcela mais vulneravel na
circulacado viaria das cidades, € um parametro arsdisado, sob 0 aspecto qualitativo destas,
visto o conflito gerado demonstrar a insegurangaakevias e de seus usuarios. Aspectos de
analise: pontos principais de acidentes e moddsadeporte envolvidos neles. (Tabelas 2 e
3), (Figura 38).

QUANTIDADE DE ACIDENTES POR LOCALIZAGAO
EM PALMAS, NOS MESES DE JANEIRO A DEZEMBRO DE 2008

Acidente com Acidente
LOCAL Vitima Sem
Fatal Ii\laatlgl Vitima TOTAL

Av. T. SEGURADO 35 24 59
CRUZAMENTO DA Av. T. SEGURADO C/ LO-09 23 24 47
Av. TOCANTINS - TAQUARALTO 11 32 43
CRUZAMENTO DA Av. T. SEGURADO C/ LO-13 16 25 41
CRUZAMENTO DA Av. T. SEGURADO C/ LO-19 01 23 08 32
CRUZAMENTO DA Av. T. SEGURADO C/ LO-11 12 19 31
CRUZAMENTO DA Av.T. SEGURADO C/ LO-03 15 13 28
CRUZAMENTO DA Av. T. SEGURADO C/ LO-05 10 18 28
ROTATORIA DA Av. NS-02 C/ LO-05 03 24 27
ROTATORIA DA Av. NS-02 C/ LO-01 01 07 16 24
CRUZAMENTO DA Av. T. SEGURADO C/ LO-15 14 07 21
ROTATORA DA Av. NS-01 C/ JK 09 12 21
ROTATORIA DA Av. NS-02 C/ JK 04 17 21
ROTATORIA DA Av. NS-02 C/ LO-02 04 17 21
CRUZAMENTO DA Av. T. SEGURADO C/ LO-27 01 13 05 19
ROTATORIA DA Av. NS-02 C/ LO-03 05 14 19
Tabela 2: Pontos mais criticos em 2008.

Fonte: ATTM — Setor de Estatisticas




Figura 38: Foto aérea — Avenida JK.
Fonte: Chordo Fotos Aéreas.

Aspectos de Local: Avenida Theoténio Local: Cruzamento Local: Avenida
analise Segurado Av. LO 09 e | Tocantins
Theotbnio
Segurado
Modos de ) ) ) . . .
Motocicleta, onibus, | Motocicleta, 6nibus, | Motocicleta, onibus,
Transporte . , . . - .
. bicicleta e veiculo bicicleta e veiculo bicicleta e veiculo
envolvidos
Numero de
acidentes sem 24 23 32
vitimas
NUmero de
acidentes com 35 24 11
vitimas néo-fatais
NUmero de
vitimas fatais*
NUmero de | 59 47 43
acidentes

Tabela 3: Pontos criticos de acidentes.
Autora: Kenniane Barreira.
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6.2 Modalidades de Transporte em Palmas-TO

Realiza-se o sistema de mobilidade da Capital pefculos particulares,
motocicletas, carga e descarga, veiculos ndo-matws (bicicletas), transporte de aluguel:
taxi e mototaxi, transporte coletivo, transporteeaé o transporte a pé.

Palmas apresenta um dos maiores indices de cregoipepulacional e, com isso,
um crescimento acelerado da sua frota de veiculesate dezembro de 2007 era de 87.707,
como demonstra o grafico apresentado na figura3por ser uma capital promissora, sua
frota flutuante € quase igual a permanente. Nonemtpor ser cidade planejada, possui um
sistema viario generoso com amplas avenidas ebjpafsile de expansao, o que estimula a

alta velocidade e o uso de transporte motorizado.

Evolucdo da Frota Permanente

91298
87.707

83.830

61073
46.675
37.525
32150
26895
] “‘l “‘\

2000 2001 2002 2003* 2004 2005 2006 2007 2008

Figura 39: Frota Permanente de Palmas/TO.
Fonte: ATTM — Setor de Estatisticas.

6.2.1 O automoével

Lira (1995, p.260) define Palmas como uma cidad®malizada. Orientada por um
complexo “tabuleiro” cheio de nameros e letras, uespécie de mapa astral). Nao possui

ruas nem esquinas, suas inuUmeras e largas aves@asracadas para a circulacdo de
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automoéveis. Assim como Brasilia, € uma cidade amdmitomodvel se transforma em um

equipamento urbano, sem ele é quase impossivab@enantar dentro dela. Como o desenho
da cidade nao favoreceu de forma eficaz areas ppeaiastres, ciclistas e portadores de
mobilidade reduzida, estes se amontoam na fresteatoos em busca de um espaco reduzido

para circularem.

O automovel, como observado anteriormente, é o oheitvansporte mais utilizado
na capital, 0 congestionamento, comum nas metrgp@le uma realidade na cidade que em
horarios de pico transforma-se num quadro desolgeda falta de planejamento da
mobilidade urbana (Figura 40).

Figura 40:Foto aérea — Avenida JK.
Fonte: Chordo Fotos Aéreas.

6.2.2 Bicicleta

O uso da bicicleta como meio de transporte vem atando consideravelmente na
cidade e o envolvimento em acidentes de transitbéan. Nao havia ciclovias na cidade até o
ano de 2006, por isso, os ciclistas tém de dieslracos com os demais veiculos (Figuras 41

e 42), ficando vulneraveis e sendo os principagudicados nos acidentes de transito.
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A bicicleta, quando adequadamente planejada e usadece um papel importante
no sistema global dos transportes, atendendo \saigériores a 8km. Enfatizar o transporte
urbano por ela requer compreender as bicicletasicistas e a infraestrutura dos transportes
(ANTP, 2005).

Mesmo com grandes vazios pela segregacao exigetreea periferia e o centro da
cidade de Palmas, € comum ver milhares de biciclaieno ao trabalho e ou escolas
hodiernamente, (0 que é facilitado por ser umadedaraticamente plana), percorrendo,
juntamente com o0s veiculos e pedestres, as meskamIle® acesso, enfrentando grandes
extensdes com o temor constante da possibilidageidentes, além do sol escaldante e da

auséncia de uma vegetacéao apropriada ao climgdalca

Figura 41:Ciclista dividindo espaco nas faixasréadito.
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento
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Figura 42:Ciclista dividindo espaco nas faixasrdadito
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento

O numero de ciclistas circulando nas vias é inforestimam-se 25.000 bicicletas e
o numero delas envolvidas em acidentes ndo épeial muitos acidentes ficam camuflados
OU por pequenos prejuizos ou pelo atendimentotésad sem a presenca da policia militar
(ATTM, 2007).

Para Oliveira (2007), uma boa alternativa parazedutransporte particular sdo as
ciclovias em cidades com topografias planas, psidieicletas, aléem de nao poluirem a
atmosfera, fazem bem a saude dos ciclistas. Degerdemplar a organizacéo fisica regional
com uma sélida rede de transportes alternativegersas de transporte publico, passarelas
para pedestres e ciclovias, devendo maximizar @ulagdo e o0 acesso a esses meios de

transporte, reduzindo-se, assim, a dependénciatdmavel.

Conforme os graficos abaixo, o numero de cicligasolvidos em acidentes é
preocupante porque, normalmente, sdo acidentegeggecom vitimas fatais. Entretanto, o
namero destes envolvendo bicicletas vem se redoiziaoh 2006, 245 acidentes, em 2007,

233, e em 2008, 224 casos, a maioria com vitimas.

O Cddigo de Transito Brasileiro, em seu artigoes8abelece critérios de circulacado

e preferéncia sobre os veiculos automotores, ma®amas a maioria dos ciclistas néo
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possui conhecimento de circulagdo no transito,eraleste seja o principal motivo das
manobras perigosas e o0 envolvimento em acidemie® ¢ue em maio de 2006, no semaforo
da Av. LO-11 com a Av. Theotdnio Segurado, regiatrase 6.000 (seis mil) avancos de
semaforo por ciclistas ( ATTM, 2006).

O maior problema em relagdo as bicicletas € a tdtaim espaco humanizado e
seguro para os ciclistas, (atualmente ja existetnecho de ciclovia e outro esta sendo
implantado), s6 que junto com a implantacdo daa@sirutura sera necessaria a
implementacéo de politicas publicas, como tambémpeahas educativas para o controle e
uso desse transporte.

6.2.3 Andar a pé - os pedestres

Caminhar a pé € um meio importante de transpooiganto, constitui-se em modo
de locomocao muito significativo, embora colocadosegundo plano nas politicas publicas.
Além de saudavel, o caminhar a pé permite encoagadaveis e um conhecimento melhor
da cidade, pois facilita a visao e a acessibilidpdacipalmente nas areas comerciais.

Para o incentivo do caminhar a pé, é-se necedssdmioem implantar mobiliarios e
condicOes para que essa atividade seja feita egodopercursos, como: bancos, banheiros
publicos, lixeiras, telefones, quiosques para laadfpidos, iluminagéo publica, seguranca e
calcadas em bom estado.

As caracteristicas fisicas mais importantes dasadat, do ponto de vista da
seguranca e do conforto das pessoas, séo: o tipssdea declividade e a inexisténcia de
barreiras a livre circulacdo dos pedestres. Em &almdo ha incentivo para se locomover a
pé, vez que 0s espacos reservados aos pedestré&&maobanizacdo adequada, e algumas
areas definidas pelo Plano-diretor para essesiasis# descaracterizaram para a implantacao
de vias (Figura 43).
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Figura 43: Rua de Pedestre transformada em vidNboi.
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento.

A cidade estd em pleno desenvolvimento, no mumigifio h4 crise na construcao
civil, infelizmente o progresso vem acompanhadoddscaso com o meio ambiente, pois
grande parte dos residuos gerados costuma ficasitigo em areas inapropriadas como em

calgcadas, atrapalhando a circulagao (Figura 44).

Figura 44:Veiculos estacionados na calgada - 16teNo
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento.

A falta de padronizacdo de piso e nivel da edifioa¢ fator agravante que piora o

cenario do passeio em Palmas, cuja responsabilidada Prefeitura em normatizar e
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fiscalizar, mas os desniveis e descontinuidadeadsegns continuam sendo implementados
nas areas comerciais (Figura 45), isso quer digerth@ liberacdo do poder publico sem a

efetiva fiscalizacdo na implantacéo das calcadas.

Figura 45:Desnivel das calgadas- 104 Sul.
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento

Na area central da cidade, por questdes de gestdidibito (Figura 46 e 47), 0s
automoveis estacionam sobre as calcadas, obrigangedestres a circularem sobre o leito

carrocavel.

Figura 46:Veiculos estacionados na calcada erentiD4 Sul.
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento



Figura 47:Veiculos estacionados na calgada - 16teNo
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento.

Um dos grandes problemas enfrentados pelos peslestee auséncia de espagos
definidos para sua locomocéao (gerando o grandditcoafitre veiculos e pedestres), e quando
estes existem, em sua grande maioria ou totalidestép deteriorados e sem sinalizacao.
Razéo pela qual a existéncia e qualidade dessegossg um parametro de andlise que
interfere diretamente no aspecto social, integradde confiabilidade na circulagdo urbana.

Aspectos a serem utilizados nessa analise: lardip@, de pavimentacédo, continuidade,

existéncia de passagem em nivel ou passarelas.
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Aspectos de Local: Avenida Local: Cruzamento Local: Avenida
- Theotbnio Segurado Av. LO 09 e Theotbnio | Tocantins

analise
Segurado

Largura Lateral: 3 Existente em apenas | Lateral: 6, a

Canteiro Central:3m uma parte do Canteiro Central:3m

cruzamento

Tipo de Concreto Na parte existente - | Concreto, Pedra,

pavimentacdo

concreto

Revestimento Ceramicg
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Continuidade Sim Nao Sim
Nivel de| Nao Nao Nao
passagem

Tabela 4 — Calcadas para pedestres.

Autora: Kenniane Barreira.
* Parcial: Existem calgadas que ainda néo foram construidas.

6.2.4 Motocicletas

N&o existe nenhum dado concreto relativo a quatgidia motocicletas na capital, o
gue se observa é que, juntamente com o autom®sasal,éeum dos meios de transporte mais
utilizado. Outro fator apontado nos graficos acéna quantidade de acidentes envolvendo
esse meio de transporte, 0 que causa preocupaeaga® negativa da sociedade, que cobra

uma acdo enérgica do poder publico para atenudiodralice de violéncia e mortes no

transito da capital.

6.2.5 Transporte coletivo e estrutura viaria

O sistema de transporte publico de Palmas inici@s ®peracdes com a empresa
Expresso Miracema Ltda., em 1° de Janeiro de 18@@ndo o transporte no trajeto do

Distrito de Taquarussu para a Prefeitura Provisdgidalmas, localizada a época no Parque

Cesamat.
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Em 2006, antes da implantacdo do Sistema de Ig@gnao transporte coletivo da
Capital realizavam-se, aproximadamente, 1.350 us&lgea percorrendo-se em média 25km
por linha, era um sistema de média complexidade £biimhas apresentando caracteristicas
especificas de uma operacao compartilhada, confrotaaotal de 160 veiculos.

Observam-se, na evolugdo historica do transpotétivvo (Tabela 5), nos primeiros
anos até 2005, o aumento da populacao e um pequemento da quilometragem percorrida
e a reducao de passageiros transportados, fatoseegm contribuindo para a reducédo do IPK
— Indice de Passageiros por Quildmetro. E mais,guamde fator antieconémico, dado o
excessivo numero de quilémetros rodados, gerards @lstos operacionais e baixos indices
de passageiros por quilémetro.

EVOLUCAO DA TARIFA E PASSAGEIROS TRANSPORTADOS

Circular 0,50
1996 82.333 8.382.960 12.434.497

Ligagé&o 0,60

Circular 0,50
1997 85.901

Ligagéo 0,60

Circular 0,50
1998 110.668

Ligagéo 0,60

Circular 0,50
1999 121.919

Ligagéo 0,60

Circular 0,60
2000 136.554 .

Ligacdo 0,75

Circular 0,90
2001 150.884 13.368.742.80 17.863.476 1,34

Ligagéo 1,00
2002 161.137 13.620.558.30 15.820.975 1,19 1,05
2003 172.176 15.508.156.00 16.174.002 1,04 1,40
2004 187.639 14.645.563.00 15.602.533 1,07 1,40
2005 187.639 14.734.355.00 15.497.507 1,05 1,70
2006 14.491.772.00 15.511.124 1,07 1,70
2007 12.376.957.00 14.838.012 1,20 1,50

Tabela 5: Evolugdo do Transporte Coletivo.

Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento 2008.
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E importante enfatizar que, em 2004, implantou-derminal de passageiros que
proporcionou uma pequena porcentagem na reducaquidi@metragem percorrida. Tal
medida néo contribui tanto, devido ao crescimemt@idade, principalmente com a abertura
de novas quadras e bairros, por exemplo, o Tagsitwgdo a mais de 30km do centro da
cidade e sem asfalto. O tempo de percurso é grandevalor da tarifa atual exclui a
populacdo de baixa renda, reduzindo os acessawvigoseessenciais, provocando, assim, o

uso de um transporte alternativo — a bicicleta.

A expanséao urbana sempre foi o grande problemeadeporte coletivo, a cidade se
espalhou muito rapido e de maneira descentralizadaforma de crescimento linear gerou
grandes trajetos, ndo s6 para o transporte cojetias para todos os sistemas de transportes.
Ainda hoje, é-se comum andar pela cidade entradudigis e vazios urbanos, a ocupacao de
algumas quadras aconteceram aleatoriamente, semrtigipacdo de um planejamento
municipal, tudo isso contribui para um sistemandeestrutura de custo elevado.

Em funcéo do tempo de percurso e da grande quitagesh percorrida, a demanda
cal gradativamente, perde-se espaco para outros tp transportes, contribui-se com o
aumento da tarifa e a escassez de usuarios, tarsan@dssim, um grande fator da exclusao
social. A demora do transporte em determinadosopatié cidade € também outro fator que

inibe 0 seu uso na cidade.

Os resultados das estatisticas comprovam a redlaggipassageiros até mesmo na
classe estudantil, que pagam 50% da tarifa. Oogrdfa figura 48 demonstra que o melhor
IPK (média) registrado até hoje foi de 1,34 em 2@@In o maior volume de passageiros

transportados.
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Historico IPK 2001-2007

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Figura 48: Historico IPK do Transporte ColetivoRemas.
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento 2008.

Ja o grafico da figura 49 mostra que nos anos sEgUD nUmero de passageiros
reduziu, enquanto que a quilometragem percorriciaeatou, tendo uma pequena diferenca

de 2003 para 2004 devido a implementacdo do prdgtacionalizacdo do transporte.

Histérico 2001- 2007

16.000.000
14.000.000
12.000.000
10.000.000
8.000.000
6.000.000
4.000.000
2.000.000

PASS. TRANSP. 100% PASS.EST. 50% KM PERC.
=2001 2002 =2003 2004 =2005 m2006 m2007

Figura 49: Histérico do Transporte Coletivo de Redm
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento 2008.

Para o bom funcionamento do sistema de transpoldévo sdo necessarios diversos
componentes que agregam o valor operacional arssfiTalvez o mais importante seja a via
gue recebe o trafego dos 6nibus, tanto quanto aladgde da pavimentacao, como na fluidez
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e volume de veiculos. Os equipamentos e mobilidao®em tém méritos, pois garantem a
qualidade de servico aos usuarios: bilhetagem Geletr, catracas, abrigos, terminais,
semaforos, sinalizacédo de transito e comunicaggaalipostos de vendas e um bom sistema

informativo.

N&o se fez a infraestrutura, no quesito pavimentae@n fungcdo do transporte
coletivo, as principais vias da cidade sdo compgoetamalmente de trés faixas; na Av.
Theotdnio Segurado chegam a quatro. O tipo de managao asfaltica no geral € de boa
qualidade, mas ndo apropriada ao trafego pesabmigaimente em frente dos pontos de
onibus onde ocorre constantemente a frenagem doslo® e os raios de giro, por serem
inadequados, forcam os Onibus a invadirem as faleasutros veiculos, tornando o transito

nas rotatorias perigoso (ATTM, 2006).

Os 6nibus ndo tém prioridade de circulagdo naaoacontrario, disputam espacos,
sendo comum se envolverem em acidentes de traNsisodemais vias de rota dos onibus, o0
problema é um pouco mais grave, a pavimentacamne lhd muitos buracos e, normalmente,
sem espacos adequados para eles pararem. Em wattoss, os Onibus trafegam em vias
sem pavimentagdo, ocasionando nos veiculos probldm@ardem mecénica e de saude aos

funcionéarios e usuarios.

6.2.5.1 Sistemas de integracdo de transporte coleti

Marcou-se a primeira etapa da implantacdo do Ssstdnintegracdo de Transporte
Coletivo do Municipio de Palmas por instalacfesvigias das Estacdes, mudanca brusca
de todas as linhas do sistema e o inicio da bdeetaeletronica - em 14 de julho 2007, com
seis EstacOes de integracéo, 42 linhas e 160 Owctimpondo a frota, operada por quatro

empresas de transportes.

A falta de acessibilidade e mobilidade, qualidasi&teea e material, infraestrutura
adequada (Figuras 50 a 53) e inconstancia nosit®dos 6nibus impediram a confiabilidade
do sistema. Estes fatores, resultado da faltadsiimento, contribuiram para a insatisfacéo

dos usuarios neste primeiro momento.
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Figura 50:Estacdo Xambioa, Av.Theotbnio Figura 51:Estacdo Apinajé, Av. Theotbnio Segurado
Segurado

Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento Fonte: MTFTAssessoria de Planejamento

Figura 52: Estacdo Apinajé Av. Theotbnio Figura 53: Estacdo Apinajé, Av. Theotdnio Segurado
Segurado

Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento Fonte: MTFTAssessoria de Planejamento

AplOs um ano e meio da implantacdo da bilhetagetmbelea e funcionamento do
sistema de integracao, iniciou-se um processo aaliacdo do sistema implantado, através
da contratacdo de uma consultoria - 0 especidlistizé Fialho - e visitas técnicas a cidade de

Uberlandia e Sao Paulo.
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Apesar de este estudo ainda nao ter-se concluidedita-se que a implantacédo do
Corredor Estrutural, na Avenida Theotdnio Seguracin infraestrutura apropriada e
adequacdo de medidas viaveis e seguras, obsersaraoparticularidades socioecondmicas

da cidade, poderao incentivar e garantir a inclgs&tal no transporte publico.

6.2.5.2 Terminais e estacfes de integracao

As Estacdes de Integracdo estdo previstas em pesti@gégicos da cidade, com a
finalidade de receber os usuéarios do transportdigoulmue aguardam embarque ou
desembarque dos 0nibus, permitindo-se a juncée estrdiversas linhas que formam o

sistema integrado de transporte urbano (Figura(bdhela 6).

Em Palmas, pelos vazios urbanos existentes, atenden numero relevante de
usuarios, e isso, somente no horario de pico, edordas grandes distancias de percurso,
maior intervalo entre viagens, o que inviabilizeseesnodo de transporte através dos
condicionantes como: custo da tarifa; operacioadid acessibilidade, conforto e seguranca.
Aspectos como origem x destino, IPK e percursoeserde parametro para analisar a

eficiéncia do transporte coletivo em uma cidade.

Figura 54 - Mapa com Itinerario das linhas em estud
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento 2008
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Aspectos de| Local: Avenida | Local: Avenida | Local:  Avenida
analise Theotbnio Theotbnio Tocantins
Segurado Segurado (Linha Bela Vista)
(Linha Eixao) (Linha ARNOS)
Origem e Destino | Estacédo Javag Estacdo Apinajé (Av| Estacao Javag

(Taquaralto) até LO 1) Linha| (Taquaralto) Linha

Estacdo Apinajé Circular, retorno g Circular, retorno g

(Av.LO 1) estacdo de origem | estacdo de origem

km - Percorridos

. 22,2 10,7 7,6
por viagem
NuUmero de| 410.371 138.888 passageirog  45.63 passageirps
passageiros passageiros
transportados
(més)
IPK por linha 1,06 2,34 3,49

Tabela 6 - Linhas em estudo.
Autora: Kenniane Barreira.

6.3 Acessibilidade

No diagnéstico das calcadas realizado pela ATTMdepse observar o
desnivelamento absurdo dos passeios, chegandai@sgigntos ter uma diferenca de quase
um metro (Figura 55), impossivel, pois, o portadernecessidades especiais continuar seu
trajeto no passeio, sendo obrigado a circular s@c®namentos e, em alguns lugares, na via,

colocando em risco a sua proépria vida.
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Figura 55: Desnivel de passeios — Av. JK Palmas/TO.
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento.

Outro fator agravante € a falta de padronizacaototlens, placas comerciais,
telefones publicos, postes de iluminacdo e obsidcwlomo “barreira arquiteténica”, que
dificultam, limitam e impedem o acesso, a locomogi@ntendimento, a percepcdo ou a

utilizacdo desses espacos por qualquer pessoautomomia e seguranca.

O posicionamento dos equipamentos comerciais (&i§8) impossibilita o trafego
tranquilo e confortavel dos pedestres.O lixo enalldcapropriado e a descontinuidade dos
postes de iluminacdo publica dificultam a locomogdcolocam em risco o portador de

necessidade visual.
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Figura 56: Obstaculos nas calcadas Av. JK.
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento.

A condicéo fisica das calcadas (Figura 57) é aittmcao bastante critica aos seus
usuarios, por se encontrarem em sua maior partadkegypela falta de manutencao do poder
publico. Este quadro desolador demonstra o malemihum planejamento na implantacao
desses espacos, vez que algumas calcadas ligana hagia algum, enquanto que em areas

com maior adensamento populacional elas praticaneaxistem.

Figura 57: Calcadas sem pavimentacéo Av. JK.
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento.
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N&o ha também padronizacdo no rebaixamento das (figura 58) e rampas em
guase todos 0s cruzamentos e passagens de pedasjes uma politica de gestdo entre os
orgaos envolvidos. Cada acéo é feita isoladameetgjo comum ver na cidade Faixas de

Pedestresmplantadas pela Prefeitura, sem calcadas, rebaimx@nae guias e rampas.

Aléem de termos Faixas de Pedestres mal sinalizadasom deficiéncia na
acessibilidade, apesar de, em 2008, terem sidantgulos quatro semaforos sonoros para
pedestres no entorno da Praca dos Girassois, hingg@oblemas de iluminacéo, calcadas e

rebaixamento de guia, o que dificulta o deficienseial e os transeuntes atravessarem a via.

Figura 58: Faixas sem calcadas e rampas Av. LO-1.
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento.

Com a revisdo das legislagbes municipais e na rmdst do Plano-diretor
Participativo, houve necessidade de se criar ungrgnoa permanente de acessibilidade
universal, dentro das normas e critérios estalEie@m lei, garantindo-se, assim, o direito de
ir e vir com um tratamento igualitario a todos, eondi¢cdes dignas de acessibilidade e

mobilidade.

Em consonéancia com o presente estudo, utilizanses@mente as barreiras
urbanisticas na circulagdo urbana, como pardmedra pnalisar se a cidade apresenta
condicbes de acessibilidade. Os aspectos releygrdes tal, sdo: a existéncia ou ndo de

rampas, piso podotatil, semaforo sonoro e barfisica.
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Aspectos de| Local: Avenida Theotonio | Local: Cruzamento Av. | Local: Avenida
analise Segurado LO 09 e Theotbnio| Tocantins
Segurado
Rampas Apenas nas laterais - entréarcial Apenas no canteiro central
cruzamentos e

estacionamentos.

Piso N&o N&o Apenas no canteiro

podotétil central, localizado nas
rampas.

Sinais N&o N&o N&o

sonoros

Barreira Nas areas semiurbanizadds* Areas semiurbanizaglas s Naterais: degraus,

Fisica vendedores  ambulantes,
exposicdo de mercadorigs,

desniveis acentuados.

Tabela 7: Areas semiurbanizadas: a parte duplidadAv. Theotdnio Segurado esta pavimentada, enteeta
grande parte se encontra desprovida de calcadap@destres, e mobiliario urbano.
Autora: Kenniane Barreira.

6.4 Ciclovia

Com vistas a proporcionar acessibilidade e segarang pedestres e ciclistas de
Palmas, a Prefeitura tem investido em obras deada#;e ciclovias cujos projetos foram
encaminhados ao Ministério das Cidades para a ¢@ptde recursos e devidamente
aprovados, através de convénio com a CEF — Caimadatca Federal.

Ante as quantias liberadas pelo Ministério das @ida o planejamento para a
execucao das obras segue um macroprojeto de @is|osiaborado pela ATTM, em que se
definem os trechos prioritarios, a partir de pesaglique apontam a maior demanda com 0s

maiores riscos de acidentes. Dessa forma, prianzae os trechos que ligam as Regides Sul
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e Norte a Regido Central, com o intuito de atemdsrrespectivos moradores, trabalhadores
gue utilizam a bicicleta como meio de transport@ 3@ deslocar diariamente de casa para o

trabalho e vice-versa.

Executaram-se, em 2008, 3.965m de ciclovia aogiosuda Regido Sul, na Avenida
Theotonio Segurado, entre a ULBRA — Universidadetana do Brasil, em Palmas-TO, e no
Aureny IIl, com 2,50m de largura, bidirecional cgmavimento asfaltico e sinalizacédo
horizontal e vertical necessaria. Apesar da denpara implantar esse trecho, ndo se
desenvolveu em sua extensdo nenhum paisagismaidaesse atenuar as altas temperaturas e
garantir o bem-estar aos seus usuarios, razaaipaigda ndo se utiliza muito essa via, como
também pela falta de divulgacdo e campanhas daresichento quanto a importancia de seu

uso (Figura 59).

J& a Regido Norte (Figuras 60 e 61) beneficiar-petds 6.500m de calcadas e
ciclovias que a ligam a Avenida NS-01, entre asmdes LO-05 e LO-12; a Avenida LO-12,
entre as Avenidas NS-01 e NS-02; a Avenida NS-O2eas Avenidas LO-12 e LO-04, e a
Avenida LO-04, entre as Avenidas NS-02 e NS-04. &lws a estes trechos, atender-se-a a
Regido Central com 6.000m de calcadas e cicloligando-a a Avenida LO-13, entre as
Avenidas Theotbnio Segurado e NS-04, e a Avenid®MNSntre as Avenidas LO-13 e LO-
27, num total de 12.500m de calcadas e cicloviae @s dimensdes e materiais utilizados
atendem as normas de acessibilidade. Para as aslch&0m de largura, e as ciclovias,
2,50m de largura por serem bidirecionais. Quantopaemento de ambas, estd sendo

executado em concreto usinado.

O projeto contempla ainda canteiros para o plagiggrama entre 0 meio-fio e a
calcada, e entre a calcada e a ciclovia, visandorreaguranga aos usuarios e evitando-se a
instalacdo de barreiras fisicas como: postes dencao publica, totens, telefones publicos e

lixeiras no espaco reservado exclusivamente pairawacédo de pedestres ou ciclistas.
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Figura 59: Ciclovia na Av. Theotbnio Segurado riae sul.
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento.

O projeto em questdo tem como foco: a segurangmaneito, a acessibilidade e,
ainda, as questbes ambientais. Portanto, vinc@oa-obra a preservacdo das arvores
existentes ao longo dos trechos supracitados, paémecessario, a empresa responsavel
pela execucdo podera retirar alguma, se estivaspaco destinado as obras, transplanta-la
(caso a altura maxima nédo ultrapassasse 2,50nsulmtitui-la por outra espécie, desde que

nativa da regiao.

No entanto, a partir de um TAC — Termo de Ajusteoaduta firmado entre o0 MPE
— Ministério Publico Estadual e a Prefeitura denfdal, recomendou-se a esta que se
plantassem 2.600 novas mudas, como medida de ceagdn A ATTM, entdo, contratou 0s
servicos de um engenheiro florestal que desenvalweprojeto voltado para todas as acoes
referentes as arvores destinadas a contemplarras das calcadas e ciclovias, o qual foi

devidamente apresentado e aprovado pela PromdwmhN&eio Ambiente do MPE.
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Figura 60: Ciclovia na Av. NS-2 na regido norte.
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento.

Figura 61: Ciclovia na Av. LO-12 na regido norte.
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento.

Conforme estudos feitos pela Assessoria de Plaeefarda ATTM (Figura 62), o
atual sistema viario de Palmas atende as espe€ifisaexigidas para a circulacdo de
bicicletas; em alguns locais como ciclovias e, ennos, ciclofaixas, integrando-se ao sistema

de transporte coletivo, provocando, assim, condig@mobilidade rapida e segura.
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Figura 62: Planejamento do Sistema Cicloviario diengs.
Fonte: ATTM — Assessoria de Planejamento.

Palmas € extremamente “carente” de cal¢cadas eiasle, cientes disso, 0s técnicos
da Prefeitura, diretamente envolvidos com o asswiti@tivam dar sequéncia aos trabalhos

de captacédo de recursos para que se execute opmgeto, e os trechos se interliguem.
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Por a bicicleta ser um dos meios de transporte miizados, a existéncia ou ndo de
ciclovias, como também a quantidade e qualidadesdefletem a importancia desse modo de
transporte na melhoria da qualidade de vida e aagarde seus usuarios nas cidades.
Todavia, é-se necessario definir parametros pabsantais como: se as principais vias tém
ciclovias; se ha interligagdo com o sistema vigmimcipal, se a largura e capacidade de

usuarios sdo adequadas, e se ha ou nao continuidiaigerupcoes. (Tabela 8).

Aspectos del Local: Avenida | Local: Local: Avenida
analise Theotbnio Cruzamento Av.| Tocantins
Segurado LO 19 e
Theotonio
Segurado
Interligacdo ¢/ | Sim Inexistente Inexistente

sistema viario

principal

Largura Sim (2.5m—| Inexistente Inexistente
Adequada e| bidirecional)
capacidade de

usuarios

Continuidade Nao Inexistente Inexistente

Tabela 8: Levantamento de sistema viario paradalo
Autora: Kenniane Barreira.

6.5 Vegetacdo Urbana
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Toda a acdio antrépica tende a modificar os compesata paisage™ seja de
forma favoravel ou desfavoravel, consequentementmpde uma nova paisagem ou apenas
uma modificacdo da preexistente que compde o egpdemo (PINTO, 1993, p. 511). No
processo de implantacdo da nova capital, introdseiwuma mudanca desfavoravel na
paisagem tipica, haja vista as altera¢gbes provecamlprocesso de desmatamento do dominio
morfoclimatico do Cerrado (FIGHEIRA, 2005).

A implantacéo da cidade de Palmas assemelha-s& @apdal federal que, de acordo
com Gouvéa (2002, p.36), teve seu processo de c@opaaseado no “sistema de terras
arrasadas, o que gerou grandes impactos ambieotars,a retirada de cobertura vegetal
nativa” (Figura 63). Naquela, como nessapriori, a vegetacado implantada, depois desse

processo devastador, foi basicamente exotica,ipaimeente pelo seu apelo estético.

Figura 63: Foto aérea de Palmas- sistema de terasadas.
Fonte Secretaria de Cultura, 2003.

Na implantacdo de um assentamento urbano € impdégei que se levem em conta

uma série de cuidados, como exemplo, evitar o desmeato desnecessario. Além da perda

% A paisagem é considerada “como expresséo espadisiial do meio ambiente, é uma unidade geogrgtiea
difere do seu entorno em virtude de suas caratitedsespecificas, como clima, cobertura vegetdtvo
[...]".(PINTO, 1993)
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da biodiversidade, ha perda da qualidade ambiegashntida pelo conforto térmico através

da formacé&o de microclimas mais amenos na cidade.

Destarte, as preocupacfes iniciais do plano uriemigle Palmas, como a
preservacdo da natureza, ndo correspondem a aidaldda forma como foi implantada. A
paisagem natural cedeu espaco a paisagem ornanfEigaia 64), inspirada em jardins
exoticos, caracteristicos de praticamente todasidexles brasileiras que padronizaram a

paisagem urbana durante o processo de urbanizacao.

Canteiro central — vegetacdo preservada Quadras néo -urbanizadas
| -

e

Canteiro central — desmatamento
| -

Canteiro central — vegetagdo antropizada

»

Figura 64: Foto aérea — Av. Theotdnio Segurado.
Fonte: Choré&o Fotos aéreas

Palmas, a “Capital Ecolégica”, slogan da antiga ANUR - Agéncia Municipal de
Meio Ambiente e Turismo (2001) deve-se, em grarateeppela enorme quantidade de areas
verdes por habitante (320m#/hab).

Desde o principio se intitula Palmas como a cidamddgica, por seus gestores, mas
0 que se observa é justamente um contrassens@ poasica nega a titulacdo, conforme cita
Lira (1999, p. 70):

“Entendemos que o “manto ecoldgico-ideoldgico” guansformou e
externou a idéia de Palmas como a “capital ecaddac ano 2000”, hoje é
muito pequeno para cobrir sua propria contradiCamanto foi degradado e
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0 rosto da cidade apresenta suas cicatrizes séoi@mica-ambientais e se
faz manchete de jornais espalhados por todo d pais.

Silva (2003, p. 37) também define este discurso occawasivo, por camuflar
interesses ideoldgicos e econdmicos, sem indicadtaejualidade ambiental e comprovacao
cientifica que apresentem os aspectos metodolodefmma clara.

O slogan pretendido de cidade ecolbgica [...] tamtentado mais a
capacitacdo de investimentos com industrias queaadtal bandeira, sem
necessariamente apresentar um compromisso fortotdlecom a causa, do
gue a garantia de uma vida harmoénica de sua p&uléSILVA, 2003, p.
98).

Lira (1995, p. 54), ao entrevistar um funcionaria Brefeitura, confirma este
processo de destruicdo da vegetacao nativa: “Sobod abrasador do més de agosto nao se
encontra uma arvore que oferecesse uma pequenaasoibsse sentido, ndo se respondeu
as preocupacdes iniciais de carater ambiental pdssasucessivas, em sequéncia, as da

implantagéo.

O desequilibrio ecolégico da cidade de Palmas avidese pela reducéo de 60% das
espécies de aves nas quadras urbanizadas reksgipasico ou ainda ndo urbanizadas que tém
predominancia de vegetacao nativa, dados estesrdpoGle Pesquisas em Ecologia e
Conservacao de Aves da UFT, que vem desenvolvestddas na area urbana desde 2004,
obtendo informacdes muito importantes a respeitongmacto do desenvolvimento urbano

sobre a biodiversidade local.

As aves como indicadores ecologicos tém identiicactas com elevada riqgueza de
espécies e outras cuja perda acentuada comproigefecativamente a qualidade de vida da
populacéo. Segundo Pinhéitose se considerar que ainda predomina a vegetatia do
cerrado, urge a necessidade de mantenca dessagZ&geh area urbana, pois a preservacao
dessas espécies propiciara equilibrio ambientatlaania na qualidade de vida da populagéo

palmense.

% PINHEIRO, Renato Torres. Professor Adjunto da UEhiversidade Federal do Tocantins), que vem
desenvolvendo estudos e pesquisas em ecologiasergapdo de aves na area urbana desde 2004, obtendo
informacgdes muito importantes sobre o impacto deeolvimento urbano sobre a biodiversidade local.
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Para Gouvéa (2002, p. 83), na implantacdo de panesito urbano, deve-se
conservar 0 maximo possivel a vegetacdo nativieamdb-a somente no exato momento da

construcdo dos edificios e vias, evitando-se, &3, io processo de eroséao do solo.

Com base na pesquisa de microclimas urbanos, adaligelo referido autor (2002,
p. 92-93), em Brasilia, verificou-se diferenca emperaturas do piso de grama no sol e na
sombra sob arvores, cerca de 10° a 1,20m do sdéoae 23° diretamente sobre o piso na
época seca. A pesquisa sugere a organizacdo denhcamde pedestres, sombreados,
utilizando-se o tipo de vegetacdo arbodrea, pritiwipate de copa perene, compativel com a

hierarquia viaria e as dimensdes dos espacos dgien

O que se observa na mensuracdo da temperatura @cimaguanto se torna
indispensavel preservar a vegetacao nativa no ggoage urbanizacdo (Figura 65), pelo fato
de as &reas sombreadas ajudarem na melhoria ddagieashmbiental da populacédo, resultado
este que ameniza o rigor térmico, eleva a umidatiiva do ar, além de diminuir as
temperaturas superficiais dos pavimentos e fachdalaslificacdo, assim como a sensacao de
calor dos usuarios, tanto pedestres quanto motimszgMASCARO E MASCARO, 2002, p.
32).

Canteiro Central — vegetacéo preservada

Figura 65- Trecho de duplicacdo da Avenida ThdaotS8egurado (2006), vegetacdo preservada
Autora: Kenniane Barreira.
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Macicos arbéreos criam microclimas essenciais eiddaurbano, funcionando como
barreiras ambientais e definidores do espaco paderdiificar e direcionar os ventos, além

de reduzir os ruidos e a poluicao do ar.

Ao generalizar o paisagismo urbano, através dasthy@o da paisagem natural pela
antropizada, tem-se acentuado o desequilibrio tdat@s ecoldgica das cidades, pois fatores
ecologicos permitem ou ndo certas associacdes aregd®or a vegetacdo urbana ser
representada tanto pelas areas verdes como petaizagdio de ruas, da-se, entdo, a
necessidade de revisar conceitos e diretrizesipgioguzir elementos vegetais no ambiente
urbano, buscando atender as caracteristicas fonass requisitos ecoldgicos da propria
vegetacdo, conjunto de plantas, que podem sere&rvarbustos, herbaceas e forracoes,
agrupadas de maneira ecologicamente compativel @oambiente da cidade e com o

microclima nela existente.

O sombreamento nas areas de circulacdo das cidadésla 9) pode ou nao
favorecer o deslocamento de pedestres e ciclis@sjo, portanto, um parametro a ser
analisado através de informagdes ecoldgicas coarmsisgéncia foliar (perene ou caducifélia),
copa (rala, média ou densa), plantio e origem. @bseamento apropriado tem como
finalidade, amenizar o rigor térmico em regidesnge® além de diminuir as temperaturas

superficiais dos pavimentos e fachadas da edifigagino também a sensacao de calor.

Aspectos  de| Local: Avenida | Local: Cruzamento Av. | Local: Avenida
analise Theotdnio Segurado LO 09 e Theotbnio| Tocantins

Segurado
Persisténcia | Perene e caducifdlia Perene e caducifolia Perene e caducifélia

foliar (perene
ou

caducifélia)
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Copa (rala, | Rala, Média e Densa Sem expressao Rala, Média
média ou

densa)

Plantio (livre | Linear (laterais, arealivre Linear

ou linear) urbanizada);

Livre (canteiro central ¢

1%

areas nao antropizadas)

Vegetacéo: Nativa e exotica Area desmatada (cpExética
Nativa ou poucas especigs
Exotica replantadas)

Tabela 9: O sombreamento nas areas de circulagéidage de Palmas-TO.
Autora: Kenniane Barreira.

Um sistema viario tem como caracteristica fundaateatfuncdo de comunicar
lugares através de vias hierarquizadas, pode-ssidepa-lo como um conjunto de vias
publicas que integram diferentes pontos da cidaéstinadas ao transito de veiculos,
pedestres e ciclistas, configuradas como rodoxias, avenidas, travessas, alamedas etc. As
ruas sao importantissimas, ndo se concebe umaciéad elas, servem para ligar os diversos
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pontos de interesse particular ou semipublico, aromindo uma rede de canais livres e de

propriedade coletiva.

Os efeitos provocados pela impermeabilizacao do (§abela 10) como: a radiacao
térmica acumulada que ndo é perdida por evaporagfiecendo as areas livres, massas
edificadas e pessoas, e a reducédo da umidadeeddaaevaporacdo pela pouca absorcéo das
aguas pluviais pela superficie do solo e da poegatacdo, sdo parametros de analise para
mensurar o0 nivel de permeabilidade nas areas whamatipo de material empregado nas
circulagdes se favoraveis ou ndo na influénciait&rmue pode contribuir para aumentar as

temperaturas de uma cidade.

Aspectos de| Local: Avenida | Local: Cruzamento Av. | Local: Avenida
andlise Theotdnio Segurado LO 09 e Theotbnio| Tocantins
Segurado

indice de | Permeavel (canteiro| Area semiurbanizada Permekve (canteiro
Permeabilidade*: | central) e (laterais) central) - blocg

. concreto com area pafa intertravado com area
permeével (p) ] . L ;

herbdcea e arborizacéo para herbacea e

misto(m) nas laterais e canteiro arborizacgéo. 1
impermeavel (i) central. Impermeave(laterais)
Tipo de material | Piso de concreto Area semiurbanizada Piso de doncre
utilizado Revestimento

Ceramico e Pedras

Tabela 10: Efeitos provocados pela impermeabilzaigisolo.
Autora: Kenniane Barreira

* indice de permeabilidade: permeavel (areas livres: gramas, blocos permeaveis) misto (passeios com areas para vegetagao,
bloco intertravado) Impermeavel (piso de cimento, pedras ou outros revestimentos sem nenhuma permeabilidade).
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6.6 Aspectos de Andlise

No capitulo 12, sobre a mobilidade urbana de Palmgsie se observa é o descaso
com o sistema de circulacdo numa cidade planefadaum sistema viario confortavel, tendo
como eixos estruturantes: a Avenida Theotbnio Zelgue a Avenida JK; as demais avenidas
e ruas se integram ao sistema no Plano-diretom@atentro), através destes eixos.

De acordo com dados levantados na Secretaria denid@gimento Urbano, Meio
Ambiente e Habitacdo e Agéncia Municipal de Tré&nsiransporte e Mobilidade, em relagéao
aos modos de transporte da cidade, evidencia-agomdével particular como o principal
meio utilizado pela populacdo. Outro fator apontadopesquisa é a auséncia de espacos
apropriados para os outros modos de transportdptea dispersdo da cidade uma das

principais razdes para este néo-favorecimento.

O planejamento da cidade e o desenho urbano s@eémannstrumentos que
colaboraram para o quadro instalado nos sistemasalgacdo da cidade. O sistema viario é
essencial, por permitir ndo s6 o0s acessos e asnsistde infraestrutura, mas também por
serem 0S componentes na orientacdo do assentarRemt@ésso, além dos dados coletados
sobre a mobilidade urbana da cidade, buscou-sedagstas principais avenidas
caracterizadoras do sistema viario do municipiorit@rio utilizado na definicdo das avenidas
estudadas foi o ponto critico em numero de acidentmrridos. Esse critério permitira
analisar se esses acidentes tém alguma interfaceacexisténcia ou ndo de mobilidade em

suas vias de circulacao.

6.6.1 Quadro Geral



Tabela 11: Pontos criticos de acidentes.
Autor: Kenniane Barreira
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Tabela 12: Calcadas para pedestres.
Autor: Kenniane Barreira
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Fabela 13: Transporte coletivo.
Autor: Kenniane Barreira
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Fabela 14: Acessibilidade.
Autor: Kenniane Barreira
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Fabela 15: Ciclovia.
Autor: Kenniane Barreira
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Tabela 16: Arborizacéo urbana.
Autor: Kenniane Barreira
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Fabela 17: Permeabilidade urbana.
Autor: Kenniane Barreira
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6.6.2 Andlise dos Aspectos de Mobilidade por Aveta

As avenidas definidas para andlise dos aspectesapados, a fim de mensurar a
mobilidade urbana no sistema viario, se devem prammente ao fato de serem os pontos
mais criticos de acidentes, o que demonstra fdagié no sistema de circulacdo para os
usuarios, outro fator de escolha séo as condi¢dieas dessas avenidas que praticamente se
assemelham as de outras da cidade, com o diferedasarotatorias, ndo abordadas no
presente estudo, pois ndo se intenciona estudstemsa viario, mas tdo-somente a circulacédo

e se esta permite uma boa mobilidade.

A Avenida Theotbnio Segurado, ponto critico de @cids, € o principal eixo
estruturante da cidade no sentido norte-sul, iatety Palmas-centro a Palmas-sul. Ja, na
Avenida Tocantins, referéncia comercial de Palnuds(periferia da cidade), onde se
concentra a rede bancéaria e o maior fluxo de sEuil@ regido, também é ponto critico de

acidentes.

6.6.2.1 Avenida Theotdnio Segurado

6.6.2.1.1Caracteristicas fisicas

Extensdo de 21,3km, com uma caixa de via de 15fbmde largura, divididos em
estacionamentos, canteiro central, area verdegipase duas vias de sentido opostos com
quatro faixas de circulagdo cada. A maior partawdmida se duplica no sentido centro-sul, a
regido norte é favorecida apenas com uma via dedwdla. A pavimentacdo € de boa
qualidade, com iluminacdo publica, sinalizacdo iaiaadequada, treze semaforos e
dispositivos de controle de velocidade. Os prinsipaodos de transporte envolvidos nos
acidentes de transito sdo de motocicletas e biagcleom os demais veiculos.

Calcadas existem apenas na regido central, ondmrsmntram o0 comércio e a

populacao, grande parte delas em bom estado dergag&o, com padroniza¢do no desenho
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e no tipo de material. Fazem-se normalmente agdséas em qualquer trecho, apesar de
existir seméaforos a cada 700 metros para veicubeslestres. A descontinuidade de calcadas
para estes se deve principalmente por ter em deaséo areas desocupadas ou com pouco
adensamento, pela falta de planejamento, inclugive.areas ja urbanizadas observam-se

calcadas nao utilizadas por ndo ligarem nada a Algam, e outras ainda ndo construidas.

O transporte coletivo, apds a implantacdo do sest@megrado, transformou a
avenida num corredor estrutural de transporte, adnmstalacdo de estacbes que servem de
alimentacdo para as linhas circulares. A princlpdla da avenida é o eixdo que liga as
regibes sul e central, tem o percurso de 22,2kmvgEgem, com 0 maior numero de
passageiros transportados e o IPK baixo, demousttaaver uma grande demanda, mas, por
ter um extenso percurso e grandes vazios urbatiofaase torna problematica, com nivel de

satisfacdo baixo, pela superlotacdo apenas nosdwde pico.

Em raz&do da operacionalidade do sistema, os usudaidinha, fora do horario de
pico, passam bastante tempo nos pontos (grande axtario e desconfortavel) no aguardo
de um maior volume de passageiros, para se destocar

Com relagdo a acessibilidade, s6 existem rampgsarta central da avenida em
estacionamentos e cruzamentos da lateral, senmatigagm o canteiro central. No transporte
coletivo ha poucos meses sO havia dois 6nibus adiagt mas, segundo a ATTM, a partir de
agora, com a substituicdo da frota antiga, sO edaa&o veiculos adaptados. As barreiras
existentes sédo justamente pela descontinuidadealgadas e falta de rampas no canteiro

central, como também auséncia de semaforos soaqiss podotatil.

A ciclovia s6 atende um pequeno trecho da avenidadgecdo a regido sul,
justamente pelo alto indice de usuarios, entretgooser uma via integradora e extensa, o
restante do percurso se faz pelas vias de rolamergoe ocasiona ainda o desconforto e o

grande numero de acidentes.

A arborizagao urbana da referida avenida e das idetaacidade demonstra a falta
de estudos, projetos e planos que permitam o apamento das espécies existentes, como o
ultimo trecho de duplicacdo da avenida que presepaote da vegetacao nativa. Percebe-se,

nos demais trechos, uma confusdo de estilos, npadrénizacéo, tampouco diversidade de
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espécies (s6 em pontos isolados); predomina a ratta@g com arvores caducifdlias, copas
gue nao oferecem sombra necesséaria para os tréeseRirum numero alto de espécies

exoticas que nédo se identificam com a flora loeah tom o clima da regiéo.

A permeabilidade € um fator positivo da mencioragenida, nas areas urbanizadas,
0 canteiro central é praticamente todo permeave®)aterais, a exemplo de Maringa-PR, as
calcadas se desenvolveram no modelo ecoldgico, pamsarela de concreto permeada por
grama e arborizacdo. Embora apropriado por serg#eneh a falta de manutencédo do poder
publico ndo s6 nestas areas, mas nos espacosdenmemdo geral, desestimula 0s usuarios,
porgue a maior parte destas calcadas ndo tem dlEsneecessarios para garantir conforto,

restando parcialmente apenas o piso de concreto.

Pelas caracteristicas expostas, clara esta a reistde aspectos positivos para
garantir uma boa mobilidade na tal avenida, mas;ambexto geral da circulacdo da cidade,
0S aspectos negativos se sobrepdem aos positiesa monumentalidade que proporciona a
alta velocidade, aliada a imprudéncia e a inexts#€de boa parte de circulacdo que oferece
mobilidade para pedestres, ciclistas e pessoasnoolbiidade reduzida, torna essa avenida
perigosa e mortal. S6 neste ano, conforme a AT@Mpjuve até o més de maio oito acidentes

com vitimas fatais.

6.6.2.2 Avenida Tocantins

6.6.2.2.1 Caracteristicas fisicas

Com extensdo de 10km, com uma caixa de via de 3Bosnale largura,
diferentemente da Avenida Theotdnio, esta ndo tarfiguracdo monumental e se assemelha
a avenidas de cidades interioranas, ndo sO p@steita a caixa da via, em relagédo ao fluxo
de circulagdo diaria, mas por ser o centro integrads diversas atividades pertinentes na
regido, com movimento ndo so durante o dia, mabdarmmo periodo noturno, evitando-se a

desertificacdo desse espaco.
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Os principais modos de transporte envolvidos nadeates de transito sdo de
motocicletas e bicicletas, ja& com os demais ves;uese fator se deve principalmente porque
as vias atuais ndo comportam grande fluxo de eicéd, € um emaranhado de conflitos de
transito numa mesma area: carga e descarga, nsiltarbicicletas, transporte coletivo e até
carrogas. As pessoas que usam diariamente essdaapedem até se acostumar com 0 caos
ja instalado, mas quem ndo tem essa rotina, aolairpor ela, tem a sensacdo de ndo estar

em Palmas.

As calcadas dela ndo seguem uma padronizacao, &rlag continuidade. Nas
laterais inicia-se com uma largura de 6m que vasseitando até chegar a 4m; no canteiro
lateral a largura € de 3m; o tipo de material 2dadio € misto nas laterais (pedra, ceramica,

concreto etc.), ja no canteiro central € uniforisi®, €, de bloco intertravado.

A principal linha é o circular que se desloca n@pga regido e perfaz um percurso
de 7,6km por viagem, com um bom numero de passag#Binsportados, tornando o IPK
alto. Isso demonstra ser a linha operacionalmeatesl justamente pelo percurso reduzido e

uma continuidade de passageiros satisfatorios.

Existe acessibilidade apenas no canteiro centtalrporma recente, com rampas e
piso podotatil no entorno deste, entretanto as asmpio acessam as calcadas laterais
tornando-se inuteis aos usuarios. Situacao estdequenstra a falta de planejamento e gestao
na tomada de decisdes e execucdo desses servigodescaso do poder publico e dos

responsaveis por este setor.

Na avenida em pauta, dificilmente se circula pellgada, visto a existéncia de
escadarias, comércio ambulante, bares, expositass lojas comercias que ficam na
circulacdo, bicicletas e veiculos ndo permitirens asuarios um deslocamento seguro e

confortavel.

Ha muita confusdo no transito, e por inexistirami@ nessa regido, a bicicleta (meio

de transporte mais utilizado) disputa espaco camo®umodos de transporte.

SO existe arborizacdo no canteiro central, e rnasaila apenas em alguns trechos

onde ndo ha comércio. Nao ha diversidade de espédegrredominio da monocultura, com
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arvores caducifélias (nativas) e perenes (exoticas) copas sado ralas e médias, por
conseguinte ndo proporcionam um bom sombreameatmdabilidade, s6 no canteiro, pelo

bloco intertravado, intercalado com grama e arbgén.

Nota-se, nitidamente, haver nesta avenida poucdidsamle urbana, vez os aspectos
negativos superarem 0s positivos, pois numa avetiig@mica, com comeércio estabilizado
que atende milhares de pessoas diariamente, éantasel, por ndo permitir na sua estrutura

atual a convivéncia harmoniosa com outros moddsadsporte.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

O modelo de urbanismo arraigado aos valores donaltsmo-cartesiano influenciou
desde a formacdo até a acdo de planejadores, ooestel modelo vem sendo intensamente
criticado pela insustentabilidade econdmica, soeiambiental que degradou e deteriorou a

qualidade de vida nas cidades.

A partir das criticas do modelo de desenvolvimeniodernista, a principal
preocupacao dos planejadores deveria basear-sereraitos inovadores: conceber cidades
que cresceriam sem destruir, e preservar a cap@cigeodutiva dos recursos naturais,
assegurando a viabilidade econdémica e a melhobistamntiva na qualidade de vida de todos
os cidadaos, como forma de resgatar a equidade ponudpio de convivéncia social.

Assim como a ciéncia, o desenvolvimento e tambéplanejamento e a gestdo de
cidades viam o avanco da sociedade urbana e a&matde um modo antagdnico, tomando
esta apenas como pano de fundo para o ambienttuidos A negligéncia desta dimenséao
nas cidades permitiu o0 agravamento da crise andbientrbana, levando seus planejadores a
rever seus paradigmas e apostar em novas solupdiesjpalmente na tentativa de

internalizar a natureza na sua teoria e pratica.

E na contramdo da sustentabilidade que surge Paloagital do Estado do
Tocantins, baseada no modelo de desenvolvimenustargavel, embora criada no final do
século XX. Apesar de ser uma cidade nova e plaagjsell processo de urbanizacdo se
assemelhou ao de outras cidades que permitirampecidacdo imobiliaria, gerando a
periferizacdo espacial e segregacdo social tdo moans centros urbanos ja consolidados

mundialmente.

Uma das consequéncias desse desenvolvimento intBw&ieé a crise da mobilidade
urbana e os problemas decorrentes desta que nécarap na analise detalhada das relagfes
do uso e da ocupacédo do solo urbano com o sistertrartsportes e da interacdo destes com

os fatores humanos: o meio ambiente, os veicudgsveas publicas.
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Juntamente com os conflitos que envolvem a ciréola;os modos de transporte os
principais condicionantes para o grande numerociieates na capital, € o fenébmeno do
transito que passou a ser visto como elementoatempacao social e urbana. Esse problema
se deve principalmente em virtude do transporte éegenvolvimento da cidade ndo estarem
intimamente associados, sendo tratados de fornlad&ésao planejamento e nas politicas

governamentais.

Outro fator de relevancia que implica diretamemtesistema de circulacédo da cidade
é a limitagdo ou auséncia de espacos definidosgsacatros modos de transporte e quando
esses existem como as calgcadas para pedestreseestfiande parte deterioradas e em varios
locais tém o uso invertido por servir de estaciogsim para veiculos, motocicletas e

ambulantes.

Nesse mesmo contexto estao as ciclovias, por Bmiceta um meio de transporte
bastante utilizado pela classe de baixa rendas eksaoraram bastante a ser planejadas e
implantadas na cidade, e, mesmo assim, esse pra@iaess esta moroso, segundo os técnicos
da ATTM. Isso se deve a burocracia administrativdavia os recursos para conclui-las ja
estdo garantidos.

A Unica ciclovia implantada ainda ndo conseguile@ar 0S Seus USUAarios, por
problemas basicos como: a auséncia de arborizdefar rincipal em razdo das altas
temperaturas), a falta de sinalizacéo, auséncigssarelas para pedestres e a divulgacao do
espaco para a comunidade, fatores levantados geldAEntretanto, nas novas ciclovias,
esses problemas ja estdo sendo corrigidos, o gypengionara maior dinamismo nas vias e

consequentemente seguranca e qualidade para opssua

Numa reflexdo sobre o quadro estrutural da mohiedarbana apresentado no
capitulo anterior, fica evidente que Palmas naoriga o0 transporte coletivo, nem outros
modos de transporte alternativos. Mesmo com paeropd de criacdo, observa-se um grande
namero de veiculos particulares circulando pelas,w isto implica desigualdade de renda,
menos qualidade ambiental e precariedade do treegpablico. Quem desorganiza o trafego,
sao os veiculos particulares e ndo o transporttivolpara os quais se tém todos 0s recursos

de regulamentacado do sistema, como itinerariogiiéecia e tarifas.



155

A falta de planejamento integrado, durante a intplgio da cidade, como também a
auséncia de politicas publicas e instrumentos dukissem a especulagdo imobiliaria,
transformou-a num emaranhado de problemas, condispgrsao do territorio e 0s vazios
urbanos com quadras inteiras fechadas no plan@dydsroximas a areas providas de
infraestrutura e sem nenhum habitante. Criarantiessta feita, problemas dificeis de serem
sanados, como o sistema de transporte coletiv@é qaeo e precario em virtude das grandes

distancias a se percorrer, entre a periferia exovaea cidade.

O transporte motorizado € um dos maiores agentdsidpoes nas cidades,
principalmente onde se prioriza 0 automével padigicausando degradacdo na qualidade do
espaco urbano, outro problema enfrentado pela jovielmde € a mudanca dos espacos
publicos, outrora locais de lazer e de encontr@ gstdo se transformando em espacos
reservados a circulacdo e ao estacionamento dméuéd, impactando 0 espaco e 0S recursos
naturais de maneira insustentavel e irresponséegolidando-se num problema ambiental e

socioecondmico, reproduzido em varias partes dadmun

O investimento de milhdes de reais em infraestautiar sistema viario ndo tem sido
suficiente para evitar congestionamentos, acideatgmluicdo ambiental. O modelo de
circulagdo automobilistica e o urbanismo da cidadstram-se ineficientes e ineficazes para

solucionar esses problemas como em todos os lugadesa foram implantados.

As pessoas com deficiencia ou mobilidade reduzndm foram priorizados no
planejamento da cidade, nem tratados de formaitgual Desde a criagdo dos edificios até a
definicdo dos espacos livres, criaram-se verdasldeareiras, impedindo-as de exercer a

plena cidadania.

Pela alta temperatura da cidade, a vegetacdo nddéivaria ter sido preservada
produzindo microlimas que influenciassem sobresalatdo, os ventos, a umidade local e a
reducdo dos ruidos o que favoreceria o constardadenento de pedestres e ciclistas.
Tornando-se um parametro positivo de indicagéo wdidpde de vida e sustentabilidade

urbana.

A busca pelo reordenamento do espaco das cidadesngequentemente das

atividades urbanas, através da reducdo das nemdsside deslocamento motorizado com
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custos elevadissimos, € um dos principais clamtaesociedade que defendem a integracéo
social, a qualidade do meio ambiente e a preserv@dgs patrimonios: culturais, histéricos e

artisticos dos bairros antigos e das cidades de medl.

O sistema de mobilidade compreende na cidade n&maapa circulacéo,
infraestruturas, veiculos e outras instalagfesugpamentos, mas também os servicos, e as
organizacdes empresariais e publicas, concebidasakkzadas de forma a atender as
necessidades de uma determinada estrutura soctmemanem seu desdobramento espacial.
Todo esse campo de conflitos se agrava quandoczegsos de crescimento urbano sao
descontrolados e desassociados das politicas ddidade. Os conflitos ndo provocam

apenas o congestionamento, mas também gravespashmcioambientais.

7.1 Recomendacgbes

7.1.1 Gestao

O Brasil tem passado por mudancgas, concernentssanvolvimento das cidades, e
esse processo culminou com o Estatuto das Cidagessteriormente com a criacdo do
Ministério das Cidades, que tem desenvolvido dendorequilibrada politicas publicas
integradas em consonancia com outros ministérias, faqvorecem e estimulam setores
importantes no equilibrio e funcionamento delagparando-as para o desenvolvimento
sustentavel, inclusive. No entanto, o que de farto feito diferenca € a participacdo popular
que outrora nunca pode se manifestar, mas, hajectmsciéncia da sua importancia nas

decisfes e debates acerca da cidade onde vivem.

A igualdade de oportunidades, também conhecida caoiparacdo de
oportunidade, se define, no Programa de Mobilidaib@ana do Ministério das Cidades, como
um processo de carater permanente e continuo esrsdésvacdes cotidianas dos cidadaos de
forma igualitéria que garantam as oportunidadesedier acesso a moradia, ao trabalho, aos

esportes, ao lazer, a educacao, enfim, a todds/amdes inerentes a sociedade.
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As mudancgas sociais ocorrem a partir do momentcaguassa popular se faz ouvir
e participa das decisdes de que outrora fora baSelgundo Santos (2008), a multiplicidade
de situacdes regionais e municipais, trazida cgiolzalizacdo, instala uma enorme variedade
de quadros de vida, cuja realidade preside o entiddas pessoas e deve ser a base para uma
vida civilizada comum. A possibilidade de cidadaplana depende de solucdes a serem
buscadas localmente, desde que, na nacdo, seanstita federacdo de lugares, uma nova
estruturacao politico-territorial, com a indispergaedistribuicdo de recursos, prerrogativas

e obrigacdes.

Esse quadro tem se efetivado na cidade de Palesde @ revisdo do Plano-diretor,
em 2007, o qual foi participativo. Atualmente, ancmidade participa de plenéarias do
Orcamento Participativo, um programa da Prefeitira atende bairros da cidade, onde a
populacdo reclama, opina e sugere quais as reaessidades do bairro e da regido.
posteriori,as secretarias, com a maior demanda, planejaraceitexn as acoes e projetos de

acordo com a reivindicagao popular.

Foi nessas plenérias que o assunto da mobilidadenfiamente discutido e cobrado
ao poder publico pela populacdo. Nas regifes naaentes da cidade e justamente onde a
comunidade efetivamente participa esse assunto reeegieve e estd em pauta, pela
vulnerabilidade em que a maior parte da cidadensentra em funcéo da exclusédo espacial

que Ihe foram e sdo impostas.

Para se desenvolver um planejamento coeso comicaslipublicas sobre a
mobilidade urbana, convém, inicialmente, integraadministracdo das obras viarias, dos
servigcos de transito e transporte publico ao s##oequidade social, alocadas em secretarias

diferentes, o que tem dificultado essa abordagéegriada da circulagao urbana.

Atualmente existem ac¢des isoladas sobre acesaitdida cidade (como a aquisi¢ao
de 6nibus adaptados e rampas em grande parte skrglas centrais), no entanto é preciso
realizar e desenvolver mais projetos e acfes end@gra politicas inclusivas que encontrem
forca na gestdo da cidade e comecem a implantada ajue de forma lenta, o acesso

universal com seguranca ao espaco publico, gadanéirequidade social.
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No que se refere ao transito, a educagcdo € umartaspais fungbes sociais da
cidade, pois exerce um papel fundamental nos tosfljerados por ele, quer no ambito
individual quer no ambito coletivo com respeitosass leis, objetivando o bem-comum. Por
esta razdo, as campanhas informativas para o tdas@b de suma importancia aos
municipios. A Prefeitura de Palmas, embora tenhsfdado campanhas educacionais entre
0s anos de 2001 a 2004, interrompeu-as em 2005.

Cabe ao poder publico atuar na promocéo de pditleaeducacao e paz no transito
de aspecto mais amplo, fiscalizando de forma nfats/a a frota em circulacao e oferecendo
um servico de transporte adequado, como incentidonénuicdo do transporte individual.
Entretanto, enquanto varios municipios desenvolpenjetos de Educacao para o Transito,
com o objetivo de interferir na formacédo da consui do cidadéo, principalmente na dos
jovens, e estabelecer relagdes harmoniosas comdinoentos corretos a serem adotados no
transito, em Palmas, cancelou-se o trabalho exéstesendo portanto imprescindivel a

retomada desses projetos que contribuem com adediacindice de acidentes.

Nao se pode dissociar os transportes da ordem mecaé&@ da sua influéncia no
meio ambiente urbano. Ha de considerar que, quaator o nimero de pessoas, maiores 0
consumo e a circulacdo. Os administradores murcipa elaborarem as politicas de transito

e de transportes, devem levar isso em conta.

As cidades podem reduzir seu consumo de recursoesrgia adotando métodos mais
eficientes no planejamento de transportes e nodosespaco urbano. Deve-se entender o
planejamento urbano como atividade-meio permangnbeesso indispensavel a tomada de
decisbes politicas em relacdo a objetivos socidenaos a serem alcancados. Entretanto,
este novo planejamento deve romper com as amarnalsuejamento tradicional racionalista-
cartesiano e desenvolver uma revolucdo dentro da uisdo holistica integrando os

ecossistemas urbanos e naturais.

Com relagdo ao uso indiscriminado do transportevichaal, esse € um fendmeno da
crescente urbanizacdo dos grandes centros, confapresentado na primeira parte do
trabalho, se tornando um fator de preocupacdo @agédo a qualidade do meio ambiente
para o bem-estar do homem. E necessario fomentaugio do uso do transporte individual,

uma vez que este se sobrepde ao transporte codeévm responsavel pelo congestionamento
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das vias e pela faléncia dos planos urbanisticos, ifio conseguem absorver o numero

crescente de veiculos.

O transito é um direito difuso e coletivo, 0 sew weve ser equitativo. Dai a
importancia de se fomentarem politicas publicamegamentos que sinalizem nesse sentido,
a fim de reduzir o uso do automovel particular. tbeerssas politicas, destacam-se: a inversao
de prioridades entre o automével e 0 espaco pulaiceducdo da demanda por transportes, a
priorizacdo do transporte coletivo, a devolucdo e@spacos urbanos ao pedestre e a

observancia das leis de transito.

E importante reconhecer que se deve analisar cpralgssunto relacionado ao
transito, sobretudo em seus diferentes aspectligrais, sociais e econdmicos e sob o ponto
de vista do comportamento enquanto pedestre, mtappassageiro, ciclista, motociclista,
enfim, atores presentes no transito. Dentre asssgla@les de organizar a convivéncia
humana, na busca de equilibrio entre os integratesta sociedade, existem as normas de
transito que regulam a circulacdo das pessoas; depBicicleta, de 6nibus, de automovel,
porém, independente do modo usado para se dedligva haver seguranca em consonancia
com as normas de circulagéo, denominadas de transit

A dispersdo do territério € um problema irreversienm Palmas, por isso, desde
2005, a prefeitura tem evitado a abertura de ntatesmentos e dificultado a liberacdo do
alvara para os loteamentos sem infraestruturaeMado do Plano-diretor, definiram-se, em
areas ja urbanizadas, as ZEIS — Zonas Especidistatesse Social, facilitando-se, assim, o
adensamento populacional em regides ja providasjdgamentos publicos, asfalto, esgoto

etc.

Entretanto, a Camara Municipal ndo aprovou a nymoie das ZEIS; permanecendo
basicamente as que ja estavam implantadas antesig@o do Plano-diretor. O novo desafio
do poder publico sera o de aplicar, através deum&ntos definidos pelo Plano-diretor, o
desenvolvimento dos vazios urbanos, coibindo-ssimasa perversidade da especulacao
imobiliaria.
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Dessa forma, sera possivel desenvolver a cidadenogos sistemas de circulacdo e
ampliar os existentes, pensar e planejar acoedmeafampla, integrada e participativa,
desenvolvendo todos os aspectos que propiciem didaole urbana sustentavel. Para se
tornar uma cidade acessivel, sera preciso o amotodh a sociedade e da vontade politica
estabelecida por uma Gestdo Publica voltada a cestatdo com conhecimento técnico,

compromisso social e zelo pelo bem publico.

7.1.2 Projetos

O transito e o transporte, como func¢des da cids@e,sinbnimos de preocupacao
com vias e transporte publico adequado, calcadas gm/imentadas, seguranga, ou seja,
todas as condi¢cdes que permitam ao cidaddo umaagifo segura e ainda agradavel, com
arborizacao, iluminacdo e sinalizacdo. O transitbteansporte ndo existem em si mesmos,

mas sim em razdo do homem, a fim de satisfazemmeassidades de circulacao.

Observa-se uma cobranca da populacéo e acdestairidas e isoladas do poder
publico nessa &rea. Necessita-se, através de agfgstas, intervir no espaco urbano e
iniciar um processo de reestruturacdo pautadoahasiio socioambiental, pois nédo é possivel
discutir sustentabilidade como um tema de releganuindial sem trabalhar a mobilidade

urbana do municipio.

Atualmente, existem, na SEDUMAH e ATTM, estudos@gios desenvolvidos por
técnicos dessas secretarias (em anexo) sobre w@liragdo das avenidas principais e
calcadas, esses projetos desenvolveram a cidaataanas da humanizacao, acessibilidade e
incentivo a outros modos de transporte, por meicepmracdo de espacos de circulacdo e
vegetacdo apropriada que proporciona conforto gogrips. Para que 0S mesmos sejam
implantados € necessario gestéao publica que piarinobilidade com qualidade e direcione

recursos financeiros e fisicos para sua efetivagédo.

Um dos projetos com recurso parcialmente garamido Corredor Estrutural Eixao
previsto no canteiro central da Avenida TheotdneguBado que tera a finalidade de

contribuir de forma efetiva com o transito, a midbitle e a acessibilidade (por ser o principal
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eixo construtor da cidade) ndo s6 dos que usarstensa de transporte, mas de todos que
transitam pela cidade, como também sanar problemasdos da implantacdo do sistema

atual e da falta de investimentos, principalmentegure diz respeito a infra-estrutura.

Como a bicicleta € um dos meios de transporte nutii@ado pela populacéo sera
necessario implantar no corredor estrutural umcleiério para permitir que os ciclistas
percorram trechos mais curtos, estacionem com &egairseu meio de transporte e utilizem
com mais frequéncia o transporte coletivo. Outrssfimlidade para evitar percursos longos é
a utilizacdo de transporte publico adaptado péviaieleta, permitindo que o usuario intercale
0 uso simultaneo de modos de transporte no seocaesénto.

Para o corredor de transporte, outro modelo a tderado seria o VLT (Veiculo
Leve sobre Trilhos) que se integraria ao urbanida@venida, como uma solucdo que tem
grandes possibilidades de trazer ganhos significafpara o transporte publico em Palmas,

por ser compativel com o meio ambiente, sem ruitieros poluente.

Pela dispersdo da cidade e das altas temperabunassporte coletivo podera ser o
meio de transporte mais utilizado na cidade e vdweta populacdo de baixa renda, mas para
consolida-lo sera necessario integrar o planejaon@m todas as areas), as politicas publicas

nao s6 de mobilidade como também a participacaacamia.

Ja existe no municipio um sistema cicloviario pramdo inicialmente as regifes
mais adensadas e com maior uso de bicicleta, antoetsua implantacdo € lenta e a
continuidade desse sistema para outras regidesdki@eda conclusdo dessa primeira parte.
O que se observa nesse planejamento € que saostraciito longos e embora esteja previsto
o plantio de diversas espécies arbéreas, essespmoodo € imediato. Seria necessario em
alguns trechos desses percursos criar areas dév@ocia para descanso, proporcionando

condicdes reais e humanizadas para quem de fara @atibicicleta como meio de transporte.

As areas que foram previstas inicialmente no desdalctidade para os pedestres se
deslocarem com conforto e seguranca, foram transfiels em vias para automoveis, é
necessario que essas areas que se concentramtrmssgam revitalizadas e devolvidas as
seus usuarios, evitando inclusive a desertificagisa regido fora do horario comercial, para

que essa mudanca se efetive € imprescindivel qaeléeisdo politica.
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Como o pedestre é o elemento mais vulnerdvel ratensas de circulacdo é
necessario criar um plano de calcadas, projetamdoean qualidade (sem desniveis,
descontinuidade e pisos inapropriados) integrad@&spacos de convivéncia e descanso
suscitando dinamismo em locais outrora abandonados$, iluminacdo, arborizagdo e
mobilidrio apropriados. Mas para que esses espa@percam a qualidade € necessério que

0 poder publico e a iniciativa privada invistammanutencao, inclusive dos ja existentes.

Com relacdo a acessibilidade, a substituicdo diualeiculos do transporte coletivo
para os adaptados, foi uma conquista para os eleis e pessoas com mobilidade reduzida.
Mas urge iniciar projetos e agfes integradas maslacdes, para garantir o direito a todos de
circular livremente pela cidade, através da ingfalade semaforos sonoros e piso tatil
inicialmente nas areas adensadas, sendo posteni@rmglantando em outras regides. Deve-
se reduzir as barreiras fisicas existentes, erevitdiacdo de novas, proporcionando 0 acesso
universal no ambiente urbano, através de uma agdarta e complementar entre técnicos,

politicos e sociedade em geral.

Como a cidade é segregada, a maioria da populacdmaika renda” reside nas areas
periféricas e sofre com o penoso problema dos ckslentos territoriais, principalmente pela
auséncia de circulacéo apropriada para o uso ddssraiternativos de transporte utilizados
pela massa excluida. O desenho da cidade favoeeceguulacdo de veiculos, entretanto ha
grandes espacos destinados a é&reas verdes que aedte gparte ja estdo degradados,
possibilitando a criacdo de uma nova malha derdr@xstente para os outros modos de
circulacdo, essa solucéo reduziria os impactosigerao conflito do uso da circulacdo e de

seus diferentes usuarios, além de proporcionasibdetade a populacéo.

A poluicdo sonora, atmosférica e visual que progfetos nocivos no ser humano,
pelo uso macico do automovel poderia se atenuaracpneservacao de espécies vegetais na
implantacdo dessa nova malha. As areas ja degsaddelgeriam ser revitalizadas com
espécies da flora local, resgatando-se o bioméanatjgproporcionando bem-estar ao homem,
através da formacgdo de microclimas que atenuarieahoo excessivo da regido.

As areas com vegetacao nativa ainda preservadasr@m protegidas se houver uma

legislacdo especifica que as proteja juntamente @oigor da fiscalizacdo ambiental. Essa
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acao integrada a um projeto de paisagismo sustdrgae priorize a diversidade de espécies,
em consonancia com a existente, criard macicogsdreterogéneos proporcionando sombra,
aromas e cores distintos, atraindo aves e insetogiilibrio com o desenvolvimento da
cidade.

Para facilitar o acesso das pessoas com restriedonabilidade, poderia ser
implantado em Palmas, os CICs — Centro de Integrde&Cidadania, criados na cidade Sao
Paulo, no intuito de levar os servicos publicopeemimente os da Justica, para perto do
usuario mais carente que vive na periferia e terficutlade de deslocamento,
descentralizando os servigos que praticamentecem&gam no centro das cidades, levando-os

as areas mais distantes.

Atualmente, ante os problemas causados por plaeajame desenhos equivocados
e insustentiveis, é necessério intervir nos espagumos desenvolvidos e em fase de
desenvolvimento, considerando-se as dimensdes:eatabi social e econbmica. Para
alcanca-las é preciso implantar medidas e esteatégiegradas, baseadas na relacédo entre o
uso do solo e o sistema de transportes, como campemndo planejamento urbano. Através
de indicadores de sustentabilidade, que possanaiagaferir sobre a validade e eficiéncia de
sua implantacéo.

Numa sociedade muito desigual, como a de Palmagal&acdo da cidadania
reclama, nas condi¢Bes atuais, uma revalorizac8dud@ares, a comecar pelo nivel local e
uma adequacdo de seu estatuto politico. O individdfortificado pode, num segundo
momento, ultrapassar sua busca pelo consumo egante a busca pela cidadania, e esta

apontara para a reforma das praticas e das igétgsipoliticas.
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ANEXO A

EDUCACAO PARA O TRANSITO EM PALMAS (ATTM)

a) Programa Continuo de Educacéo para o Transito

Desenvolvido no periodo de 2001 a 2004, consissigexecucdo de varias atividades. A
equipe da Assessoria de Educacao para o Transittoenada pelo Ndcleo de Teatro, com
profissionais das artes cénicas e educacdo. Asladies aconteciam nas dependéncias da
antiga AMTT, e junto a comunidade, nas vias publi@scolas, universidades, empresas

publicas e privadas.

O programa desenvolvido agregava varios projet@svigavam promover continuamente a
educacdo para o transito para criangas, adolescadidtos e idosos, utilizando clara e
objetiva adequada a cada faixa etaria.

b) Projeto Minicidade Palminhas

Este projeto foi implantado em 1998, sendo um pipmdda cidade de Palmas, com o
objetivo de atender criancas da pré-escola a 4® sy ensino fundamental, com
metodologias diversificadas, aplicava aulas teériggraticas sobre regras de circulacéo e

comportamento seguro no transito.

A antiga AMTT dispunha de um Onibus adaptado pasmsportar as criancas até a
Minicidade onde eram recepcionadas pelos persoadéemgos da Vida”, na Minicidade as

criangas participavam de uma palestra interatiassstiam a peca de teatro de fantoche
“Transito Seguro”, por Ultima aula préatica aplicanos conhecimentos adquiridos com as

atividades realizadas anteriormente.

Este projeto além orientar as criangas sobre asdas no transito, contribui para a formacéao

de futuros motoristas conscientes e educados, amdflamacao de multiplicadores, uma vez
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gue eles passam a cobrar dos pais, parentes esaatityoles e comportamentos adequados no

transito.

Todas as criancas que visitavam a Minicidade raoela carteirinha de “Fiscal Mirim”, a
mesma habilitavam as criangas a chamar a atenc&oadoltos, todas as vezes que

desrespeitassem as leis de transito.

Este projeto continua sendo executado pela ATTMemode forma diferenciada, sem a
participacdo dos personagens que recepcionavamriascas e dirigiam os carrinhos
(profissionais das artes cénicas) e sem o Onibaystadio para o translado das criancas, este
um ponto negativo pois estamos orientando as @saagusarem 0 cinto de seguranga e 0
proprio 6rgao utiliza um 6nibus que ndo tem cirdcsdgurancga para o translado das criancas

a minicidade Palminhas.

Foto: Teatro de Fantoche na Minicidade Palminhas

Foto: Aula pratica com o Amigo da Vida
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c) Arte-Educacao / Pecas Teatrais:

Peca teatral “O Auto da Vida no Transito”

Esta peca foi montada com os atores do Nucleo de&drda Prefeitura de Palmas, escrita e
dirigida pelo diretor Marcelo Sousa, foi baseada@ga o0 Auto da Compadecida, de Ariano
Suassuna. Lancada em 2002 como parte da campaminea “Be Pedestre — Sinal de
Cidadania”, para ser apresentada em toda rede dmoerde Palmas, direcionada

especialmente ao publico infanto -juvenil.

Seu enredo discorre sobre algumas situacfes cw@glino transito no qual as infracdes

resultam em acidentes. Este espetaculo ficou etazcde 2002 a 2004, ano em que o nucleo
de teatro foi extinto, em decorréncia da mudanggogerno. O grupo chegou a fazer mais de
150 apresentacdes e atingiu um publico estimadd@mil pessoas, com apresentacdes em

Palmas e algumas cidades do Estado do Tocantins.

Fotos: Cartaz da pec¢a: O Auto da Vida no Transt8IPAT- Infraero - Palmas
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d) Espetaculo Cinto Muito:

A peca teatral “Cinto Muito”, foi lancada em setembe 2003, durante a semana Nacional
do Transito que abordava o tema “O Cinto de Segar&alva Vidas’. E uma peca

requintada que mistura teatro e danca numa linguiggéstica comovente e profunda. Versa
sobre os perigos que o0 motorista e passageiro massase privar do uso do cinto de
seguranca.

Foram realizadas 30 apresentagbes em Universidad@apresas privadas como Celtins,
Eletronorte, entre outras. Chegando a atingir ulnligmi aproximado de duas mil pessoas.

Escrita por Osmar Casagrande, Dirigida por Cleudiadvhem e Adriano Augusto.

Fotos: Cartaz da Peca Fotos: Cenas do Espetamitlo )uito

e) Peca Teatral Desafio no Transito

Este espetaculo foi realizado em parceria com AadBarCia Experimental de Artes, uma
ONG, que atuou junto a prefeitura de Palmas naug@ec de campanhas intervencgdes

artisticas em varias campanhas de educacao panasd.

Escrita por Luiz Melchiades e encenada por Salfittipaldi e Magna Santos. A peca aborda

as questdes conflitantes do transito de forma anuittizando o cordel como linguagem os
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atores enfrentam um desfio, para Confusdo as d#mQao causam grandes problemas, &
para Lucidez brincar no transito pode custar anadda.

f) Intervencdes artisticas nas vias publicas e esqueteatrais
Eram realizadas blitz educativas com os personagensucleo de teatro e intervencdes
artisticas nas vias publicas, bares e restauraatbesgando motoristas quanto as regras para
um transito seguro e humanizado em nossa cidade.
Abaixo fotos de diversas intervencdes artistichiz, €ducativas com os personagens Amigos

da vida e Faixinha de pedestre, e ainda esquétaltdmigo da vez — Amigo que dirige ndo

bebe, realizada em bares restaurantes e praiasadie c

Foto: Intervencdo com o amigo da Vida enfroto: Esquete teatral Amigo da Vez, em

faixas de pedestre bares da capital

Assessoria de Planejamento -ATTM
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ANEXO B

PLANO DE TRABALHO

IMPLEMENTACAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO DE PALMAS

CORREDOR ESTRUTURAL EIXAO

Janeiro de 2009

Palmas - TO
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1- APRESENTACAO

Palmas em func&o de seu modelo de ocupacgéao, aiaglqor seu tracado urbano e
seus limitantes naturais — a serra e o lago -geuecrescimento demasiado no sentido norte-
sul. Em tal extenséo, vazios urbanos ocasionadoguaairas desabitadas e ndo regularizadas
e ainda lotes com valores inacessiveis a populégAcom que a cidade se expanda cada vez
mais para sua periferia. Tais fatores oneram cspi@te coletivo, que tende a percorrer
distancias cada vez maiores e muitas vezes cono baimero de usuarios, fazendo-se
necessaria a implantacéo do sistema integradadspiorte para garantir a viabilidade de tal
servico.

A partir da implantacdo da bilhetagem eletronig#ds troncais passaram a levar os
usuarios com maior rapidez e fluidez as estacdegpjamto linhas especificas integradas as
troncais destinam a populacdo aos bairros. As @gadoram estrategicamente dispostas a
fim de otimizar os deslocamentos, tanto dos ussi@u@nto dos 6nibus, com a finalidade de
receber os usuarios do transporte publico que dgomarembarque ou desembarque dos
onibus permitindo a integracao entre as diversdsmd$ que formam o sistema integrado de
transporte urbano.

O Novo Sistema de Transporte Coletivo de Palmas ¢eu inicio em 14 de julho de
2007. Diversos estudos foram realizados pelos désnila ATTM — Agéncia de Transito,
Transportes e Mobilidade objetivando a racionafivaglo transporte, maior fluidez do
transito e o conforto do usuario.

Desta forma, no projeto original de Implantacdo Mvo Sistema de Transporte
Coletivo de Palmas, foi previsto no canteiro céntta Avenida Theotbnio Segurado a
instalacdo das Estacbes de Integracdo. Projetadal6@®0m de largura, margeado por duas
pistas com 14,00m de largura cada, o canteiro daida Theotbnio Segurado, ao longo de
um eixo (Norte/Sul), agrega fatores determinantea jp implantacdo do transporte urbano,
beneficiando os usuarios com maior seguranca esibtiggde; assim como o transito,
evitando conflitos e riscos de acidentes.

Entretanto, num primeiro momento, tais diretrizé® rforam contempladas. As
estacdes de integracdo foram implantadas margeadd@nida Theotbnio Segurado, 0 que
gerou diversos conflitos no transito e desconfacasuario.

No projeto original foram previstos: vias com pagirto rigido, resistente ao alto
fluxo de 6nibus, drenagem, iluminagdo publica, g@i@no, calcadas acessiveis, piso

podotatil, faixas de pedestres elevadas e todaalizacdo horizontal e vertical necessaria.
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Foi previsto ainda, a revitalizacdo do entorno daskacbes - paisagismo e calcadas e a
construcdo de uma ciclovia e calgcadas e a constdg@ma ciclovia bidirecional, garantindo
a mobilidade e a seguranca dos pedestres e @clista

Para maior conforto dos usuarios do transporteticoleas estacfes de integracéo
contemplardo guichés para a venda dos créditossikaporte urbano, bebedouros, telefones
publicos e cAmeras de seguranca. A Programacaal\tistalada de forma a orientar quanto
aos horarios, itinerarios e paradas de cada Lodrdribuird para a agilidade na operacéo de
embarque e desembarque. Todos esses benefici@gl@rao paisagismo, com o qual,
pretende-se a formagao de uma grande massa verdmquibua para diminuir os impactos
produzidos pelo ruido e fumacga dos veiculos e tamipge amenize o calor acentuado pela
pavimentacao asfaltica, proporcionardo maior hunaadio aos espacos.

Como responsaveis pelo transito, transporte e mdabdé de Palmas temos um
compromisso com a sociedade, portanto, buscamaséatrde intervencdes que possuam
qualidade estética e funcional, proporcionar, al@nvalorizacdo da paisagem urbana, maior

conforto, protecdo, seguranca e acessibilidaddastos cidadaos.

2 — SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO DE PALMAS

2.1 — SITUACAO ATUAL

A primeira etapa da implantacdo do Sistema de Hatég® de Transporte
Coletivo do municipio de Palmas ficou marcado pwtalacdes provisorias das Estacoes,
mudanca brusca de todas as linhas do sistemaiei@mda bilhetagem eletrénica - em 14 de
julho 2007, com 06 Estacdes de integracdo, 42 asinkh 160 6nibus compondo a frota,

operada por 4 empresas de transportes.

O entendimento das mudancas e do funcionamentst@os foi prejudicado
também pela auséncia de comunicacéo visual e alam@zepasse das informacfes. Toda
essa mudanca num mesmo contexto, resultou nasiiagditd da populacdo. A falta de
acessibilidade e mobilidade, qualidade estética atenal, infra-estrutura adequada e
inconstancia nos horarios dos 6nibus impediramndiatulidade do sistema. Estes fatores,
resultado da falta de investimento, contribuiramnapa insatisfacdo dos usuarios neste

primeiro momento. Em contrapartida, trouxe vislatle ao transporte e suas demandas
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passando de imediato a um segundo momento deear&isinalizacdo da reestruturagdo do
sistema.

Assim, passado apenas um ano e meio da implandaddithetagem eletronica
e funcionamento do sistema de integracdo, deuis® inm processo de reavaliacdo do
sistema implantado, através da contratacdo de ansulkoria - 0 especialista André Fialho -
e visitas técnicas a cidade de Uberlandia e Sélo.Pau

Apesar deste estudo ainda nao ter sido concluidoedidamos que a
implantacdo do Corredor Estrutural, infra-estrutapsopriada e a adequacdo das medidas
viaveis e seguras, observando as particularidadembmicas e sociais da cidade,
incentivando e garantindo a inclusédo social ncsparte publico faz-se necessaria e urgente.

3- CORREDOR ESTRUTURAL EIXAO

A criacao do Corredor Estrutural Eixao tem a folede de contribuir de forma efetiva
com o transito, a mobilidade e a acessibilidades@dos que usam o sistema de transporte,
mas de todos que transitam pela cidade. Vem tam&eEmar problemas herdados da
implantacdo do sistema da falta de investimentascipalmente no que diz respeito a infra-
estrutura.

Na definicdo de um sistema de integracdo, seguAddT#®, observa-se a presenca de
alguns elementos que nao foram contemplados netpriopplantado em Palmas, sugerindo
que parte dos problemas enfrentados hoje, conxeeflieeto no transito da cidade, bem como
na comodidade e seguranca do usuario do transyet#/o, se da pelas lacunas existentes
no modelo adotado.

Definir um sistema de integracdo que atenda asteaisticas da cidade de Palmas, a
curto, médio e longo prazo é um dos desafios dafles pelos técnicos do érgdo gestor
competente, e deste acerto depende a qualidadi&aaia do transporte e a satisfacao e
seguranca dos cidadaos. Para isto, faz-se necesdéris6 conhecimento técnico e projetos,
mas também um entendimento quanto aos investimedegigados ao transporte e diretrizes
da gestéo da cidade.

Diante disso e dos estudos realizados na ATTM -né&igéde Transito, Transportes e
Mobilidade, entendeu-se que a Av. Theotbnio Seguradr suas caracteristicas lineares,

dimensionamento e principalmente por interligaatadctidade no sentido norte/sul, através da
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implantagéo do Corredor Estrutural, € o modelo mpe¢hor atende vem a atender a cidade
Palmas.

A partir da adogéo deste modelo, que combina estagfermediarias e terminais nos
extremos do sistema, a cidade estaria contempladib@da a sua extensdo por um eixo de
transporte que tem como prioridade a mobilidadéjidez e a segurancga do transporte, mas

principalmente o respeito aos uUsuarios.
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Defini¢oes:
SISTEMA DE INTEGRACAO: Conjunto de medidas fisico-operacional, tarifari@s
institucionais destinadas a articular e racionalimaservicos de transporte publico.

Objetivo da integracdo Onibus-Onibus: Resolver lprobs de excesso de 06nibus
(sobreposicao de linhas e ociosidade da frotappopcionar maiores opcdes de trajeto para
0S usuarios sem aumento da tarifa.

BILHETAGEM ELETRONICA: Catraca eletrénica que gerencia créditos de visgeasrem

utilizados pelos usuarios no transporte coletivo

TERMINAIS DE INTEGRACAO: Além de abrigar os passageiros, sdo onde estesifa
transbordo para as linhas troncais.

ESTACOES:Tém a finalidade de receber os usuérios do tratespablico que aguardam

embarque ou desembarque dos 6nibus permitindcegragéo entre as diversas linhas que

formam o sistema.
FAIXAS EXCLUSIVAS. Parte fundamental do sistema, mas pouco usuakist&mas ja

implantados.
PATIOS DE ESTACIONAMENTOE conveniente manter uma area para estacionamesto

onibus durante o periodo de entre-pico nas proxidad dos terminais centrais, com o
objetivo de reduzir a quilometragem morta da frpEmitir uma maior agilidade na correcao
de falhas na programacéo e facilitar a transfesédeiveiculos entre linhas em um processo

de otimizacao de frota.
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3.1 - OBJETIVOS

Reestruturacdo do Sistema de Integracédo do Traespotetivo do Municipio de Palmas
e a implantagdo do Corredor Estrutural Eix&o, damdatinuidade no processo de
implantacéo da infra-estrutura que visa propicta asuarios condicdes adequadas e seguras

de utilizac&o do servico publico.

3.1.1 — OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Melhorar o sistema de transporte tornando-o maissaeel, rapido e seguro;

2. Analisar o sistema de integracéo implantado e easpropostas de realocacéo das
estacdes para o canteiro central;

3. Treinar e capacitar os profissionais envolvidoprozesso de reformulacdo do
sistema;

4. Implantar as estagdes no canteiro central da Agofimio Segurado, com
equipamentos e mobiliarios que tendem a humanieapaco de embarque e
desembarque dos usuarios do sistema e propicidigd®s de trabalho aos
funcionérios das empresas prestadoras de servigos;

5. Implantar os terminais de integragao nas extreresldd Corredor Estrutural,
absorvendo uma demanda maior de usuarios locaizeskias regides, além de
contribuir com a gestao do sistema no que tanggwacao de horarios, estocagem de
onibus;

6. Criagdo de uma identidade visual para o sistenma,paaronizacao dos onibus e
comunicagao visual visando facilitar o entendimetas linhas, horarios e itinerarios;

7. Publicidade do sistema e boa conduta no uso dspoaie e das estacoes.

3.2 - PLANEJAMENTO DO SISTEMA

Um sistema de transporte € dinamico, cresce adaejlie a cidade se desenvolve e
gue o numero de usuarios aumenta, consequienteraeggeanda por linhas, frota, estrutura
fisica também aumenta. Por isso, o sistema devieseplanejado e implantado por etapas.

Num primeiro momento, através de estudo da demataldejamento e configuracao
urbana, propde-se a criagdo de um unico corredout@®l ao longo da Av. Teotéonio

Segurado. Novos corredores, devem ser consideead@sapas futuras.
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3.3 - TERMINAIS DE INTEGRACAO

Os Terminais de Onibus devem estar localizados extiemidades do corredor
estrutural, em funcéo da linearidade do Eixo desparte de Palmas. Estes sédo pontos de
saida e chegada das linhas troncais e tem comtvob@gender a uma demanda maior de
usuarios, que estdo localizados nestas regides axaissadas e tem como prioridade o
deslocamento sul/norte ao centro.

Além de um porte diferenciado para atender um ndnmeaior de usuarios, 0s
terminais sdo importantes na gestdao do sistemantdgracdo. Assim, sua estrutura deve
contar com salas para administracdo e fiscalizdgésistema, apoio aos motoristas, péatios
para estocagem e manobra de Onibus e banheiras, dojservicos visando atender aos
usuarios do sistema. Tais equipamentos, além dpommionar maior comodidade aos
usuarios, agregam fator econémico ao equipamentw,pqgde ser utilizado no subsidio da
edificacdo e manutencao do préprio terminal.

3.3.1- ETAPAS DE IMPLANTACAO:
12 Etapa:

Terminal de Integracdo na regiao sul;



185

22 Etapa:
Terminal de Integracdo na regiao norte.

3.3.2- PROGRAMA DE NECESSIDADES:

»
1

Infra-estrutura viaria com pistas exclusivas, emceeto, para 0 transporte
coletivo;

7- Garagem e patio de manobra para énibus;

8
9

10-Cobertura (nos locais de espera e na passagemasndstacdes), que proteja

Passeios e Ciclovia;

Bicicletario;

0s usuarios de todas as intempéries;

11-Banheiro para funcionarios do sistema e usuariogesa,

12-Posto de recarga de cartdo passaporte urbano;

13-Monitoramento com cameras de vigilancia;

14-Rede légica;

15-Painéis eletrbnicos informativos — horario e siisagos onibus e informacgdes
de normas de seguranca e educacédo para o traesiigeSde atendimento ao
usuario/informacoes;

16- Sala de fiscalizagéo (Para 03 funcionarios / 08prdadores)

17-Apoio logistico aos motoristas (Para 04 motoristas)

18-Terminais bancérios (Caixa Eletrénico);

19-Posto dos Correios;

20-Palmas Virtual;

21-Lojas de pequeno porte (lanchonetes, chaveiro|aémecafé, barbeiro, etc.);

22-Servigos publicos;

23-Mobiliario Urbano (Bancos, Lixeira, Telefones Péble outros);

24-Semaforos sonoros, rampas, piso tatil;

25-Pedestre com prioridade na travessia e possiveitagfio de prioridade para o
onibus;

26-Via exclusiva para a circulacao de 6nibus no eotorn

27-Paisagismo integrado;
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28-Memorial indigena com espaco edificado para exgogiermanente de todos

0S poVvos e painéis expostos nas estacoes.

3.4 - ESTACOES DE INTEGRACAO

As EstacOes de Integracdo estdo previstas em pestégicos da cidade, tém a
finalidade de receber os usuéarios do transportdigoulmue aguardam embarque ou
desembarque dos Onibus permitindo a integracae esirdiversas linhas que formam o
sistema integrado de transporte urbano.

OKI!!As estacdes tém tamanhos diferenciados e stagaecificas de implantacdo que
devem obedecer ao crescimento da cidade e & demangadarios do transportes coletivo.

Entretanto, o projeto de tais equipamentos urbpreoniza também:

» Fazer das estagbes, espacos publicos, um I¢eait)de disseminacdo de

conhecimento, promovendo o acesso da populacdorénacdo e cultura;

* Promover e divulgar os povos indigenas do Tocgntins

e Contribuir para a formacdo de uma consciéncia cometida com 0S pPovos
indigenas, respeitando-os e contribuindo paratarsiabilidade deles;

* Promover maior interagdo com o usuario do transpmntetivo;

» Criar, a partir das estacdes, um atrativo turigireocidade (roteiros de visitacao).

3.4.1- ETAPAS DE IMPLANTACAO:

12 Etapa: Estacbes fechadas no canteiro centralbudcom embarque-desembarque porta
direita;
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22 Etapa: Estacdes fechadas no canteiro centraibug® das linhas alimentadoras com

embarque-desembarque porta direita e eixo com eualesembarque porta esquerda;

32 Etapa: EstacOes fechadas no canteiro central,camaleta exclusiva para os Onibus das

linhas eixo expresso.

3.3.1- PROGRAMA DE NECESSIDADES:

29-Infraestrutura viaria com pistas exclusivas pattaasporte coletivo;
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30-Passeios e ciclovia;

31-Cobertura (nos locais de espera e na passagemasngstacdes), que proteja
0s usuarios de todas as intempéries.

32-Guarita com banheiro para funcionarios do sistema;

33-Catracas e Posto de recarga de cartdo passapgmateour

34-Monitoramento com cameras de vigilancia;

35-Rede logica,;

36-Painéis eletronicos informativos — horario e sifieagos 6nibus e informacoes
de normas de seguranca e educacao para o transito;

37-Mobiliario Urbano (bancos, lixeira, telefones pabl;

38-Pedestre com prioridade na travessia e possiveitapfio de prioridade para o
onibus;

39-Semaforos sonoros, rampas, piso tatil;

40-Via exclusiva para a circulacdo de 6nibus no ewtorn

41-Paisagismo integrado;

42-Painéis reservados a publicidade e, em algumascoesta exposicao
permanente dos povos indigenas relacionando etmiamome da estacdo
correspondente.

4 — ATIVIDADES

8. Contratagdo de uma consultoria em Transito e Toatesy para analise e conclusédo
do sistema de integracao implantado, e realocagsiestacdes para o canteiro central,
1. Revisdo do projeto do Sistema de Integracdo edioparantes;
2. Revisdo do Projeto do Corredor Estrutural Eixdoendtdo das etapas de
implantagéo;
Revisdo da malha viaria de Palmas integrada aansist
Capacitacdo dos profissionais envolvidos no praceks reformulacdo do
sistema,;
5. Escolha dos locais e reserva de area para os Tasmie Integracdo das
regides sul e norte.
9. Elaboracédo de projeto arquitetdnico para os Terisoha Integracao;
10.Contratacdo de uma empresa especializada para cérecwlos projetos
complementares das estacdes e terminais:

1. Levantamento topografico e cadastral;
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Projeto de drenagem e pavimentacao;
Projeto elétrico e luminotécnico;
Projeto hidro-sanitario;

Projeto estrutural;

Projeto de fundacdes;

Projeto de paisagismo;

Projeto de sistema de TV,

© © N o 00 b DN

Projeto de sistema inteligente de semaforos;
10.Orgamento para execucéo da obra e respectivo aamag
11.Execucao de obras para implantacdo das estaciesdis e acessos;
12.Previséo de recapeamento e/ou pavimentacao, abduplicacdo de vias;
13. Acompanhamento e fiscalizacdo das obras de imglanidas estacdes e terminais;
14. Sinalizagao viaria nas vias de maior circulagdérdbus;
15. Criacéo da identidade visual do sistema de tratespodo corredor estrutural,
16. Contratacdo de empresa de publicidade para camganharketing do sistema,;
17.Fortalecimento institucional.

1. Reformulagdo da legislagao pertinente vigentendgfo das atribuicbes dos
setores envolvidos no processo e normatizacaoastéltd tarifaria e politicas
de desenvolvimento dos transportes;

2. Capacitacdo dos funcionarios envolvidos direta odirétamente com o
sistema de transporte coletivo;

3. Ampliacdo do corpo efetivo de Fiscais de Transgorte

4. Conclusao da informatizacdo Sistema de Gestao @éoramento de frota.

4.1. Atividades desenvolvidas

18. Projetos referentes as Estacoes:

1. Projeto Arquiteténico e Urbanistico das Estacdes;
Projeto de Sinalizacéo Viéria;
Projeto de Acessibilidade;

Projeto de Prevencéo e Combate a Incéndio;

a b 0N

Projeto de Paisagismo.

Palmas, 20 de janeiro de 2009.

Assessoria de Planejamento -ATTM
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ANEXO C

PROJETO DE REVITALIZACAO DA AVENIDA JK — RUA DE PEBSTRE
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ANEXO D

PROPOSTA DE PROJETO PARA CALCADAS DA AV. JK.
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