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A arte da guerra implica cinco fatores principais, que devem
ser 0 objeto de nossa continua meditacdo e de todo 0 nosso
cuidado, como fazem os grandes artistas ao iniciarem uma
obra-prima. Eles tém sempre em mente o0 objetivo a que visam,
e aproveitam tudo o que véem e ouvem, esforcando-se para
adquirir novos conhecimentos e todos os subsidios que possam
conduzi-os ao éxito.

Se quisermos que a gloria e 0 sucesso acompanhem nossas
armas, jamais devemos perder de vista 0s seguintes fatores: a
doutrina, o tempo, 0 espaco, o comando, a disciplina.

A doutrina engendra a unidade de pensamento; inspira-nos
uma mesma maneira de viver e de morrer, tornando-nos
intrépidos e inquebrantaveis diante dos infortinios e da morte.
Se conhecermos bem o tempo, ndo ignoraremos os dois
grandes principios yin e yang, mediante os quais todas as
coisas naturais se formam e dos quais todos os elementos
recebem seus mais diversos influxos.

Apreciaremos o tempo da interacdo desses principios, para a
producéo do frio, do calor, da bonanca ou da intempérie.

O espaco, como o tempo, ndo é menos digno de nossa atencéo.
Se 0 estudarmos bem, teremos a nogéo do alto e do baixo;
longe e do perto; do largo e do estreito; do que permanece e do
que ndo cessa de fluir...

...Esses mesmos conhecimentos fardo com que prevejas 0S
momentos mais propicios, pois 0 tempo e o espago devem
conjugar-se para orientar o movimento e os itinerarios das
tropas, cujas marchas regularas com preciséo.

Jamais comeces ou termines uma campanha fora do momento
azado.

Conhece o ponto forte e o fraco tanto dos que forem confiados
a teus cuidados quanto dos inimigos. Informa-te da quantidade
e do estado em que se encontram as munic¢des e os viveres dos
dois exércitos...

...Ciente de tuas capacidades e limita¢6es, ndo inicies nenhuma
empreitada que ndo possas levar a cabo. Decifra, com a mesma
argucia, o longe e o perto, para que o que se desenrola sob teus
olhos seja idéntico ao que deles esta mais recondito.

A arte da guerra - SUN TZU



Vi

A meu marido, Odarci Junior e meus filhos, Daniel e
Lucas, por todo carinho e apoio, que me ajudaram a

chegar até aqui.



vii

AGRADECIMENTOS

Ao Governo do Distrito Federal que possibilitou que eu me dedicasse em tempo

integral & elaboracéo dessa tese de doutorado.

A FINATEC/UnB apoio financeiro para a participacio no evento cientifico 10th

International Space Syntax Symposium (Londres, Inglaterra).

Aos meus colegas de doutorado e professores do Programa de Pds-graduacdo da
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo e do Programa de Pdés-graduacdo de
Transportes pelo incentivo e contribuicdo para o aperfeicoamento de meu

conhecimento, em especial Vania Loureiro.

Aos meus colegas de trabalho que ao longo dos anos compartilharam suas experiéncia

na area de planejamento urbano e moldaram minhas perspectivas quanto ao urbanismo.

Ao meu orientador por direcionar minha linha de pesquisa e pela dedicagéo em corrigir
este trabalho.

Aos alunos da turma de Planejamento Urbano e Regional do Brasil do Programa de
Pds-graduacdo da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo e da turma de Planejamento
em Transportes do Programa de Pds-graduacdo de Transportes que prontamente

responderam os questionarios utilizados nessa pesquisa.

Ao meu marido que ajudou na tabulacdo dos dados dos questionarios em seus fins de

Semana.

Aqueles que me cederam os mapas axiais utilizados nas anélises efetuadas nessa
pesquisa: Laboratorio DIMPU - UnB (Brasilia), Jussara Silva (Curitiba), Décio Rigatti
(Porto Alegre) e Valério Augusto de Medeiros (Uberlandia).

Aos funcionarios do Programa de Pesquisa e Pos-graduacdo da Faculdade de

Arquitetura e Urbanismo da UnB — em especial Jodo, Junior e Diego.



viii

RESUMO

Desde 2001, o Estatuto da Cidade estabeleceu a obrigatoriedade da elaboracdo do
Plano Diretor e do Plano de Transporte Urbano integrado. Esse trabalho tem como
objetivo verificar o nivel de integracdo entre os planos ja elaborados para cidades com
mais de 500 mil habitantes. Utilizando-se o Processo de Analise Hierarquica — AHP,
foi desenvolvido um método que permite a identificacdo de um indice e torna possivel
a comparacdo de seus valores. A escolha das variaveis partiu de pesquisa efetuada
entre as publicacdes relacionadas ao tema e foram divididas nas categorias: Legislacao,
que avalia as intencGes, objetivos e diretrizes constantes dos Planos; Socioeconémicas,
que avalia a renda, densidade e 0 meio de transporte utilizado; Urbanisticas, que busca
avaliar as propostas de interven¢des no tecido urbano buscam promover a melhoria na
mobilidade urbana e Transporte, que avalia as propostas referentes ao transporte
publico coletivo. Posteriormente foram definidos os critérios de anlise e seus
respectivos indicadores, assim como os diferentes aparatos tedricos, metodoldgicos e
técnicos, para seu calculo. O peso atribuido a cada variavel foi definido utilizando-se
0 programa Expert Choice a partir de questionario aplicado junto a um grupo de
especialistas. A partir da combinagdo dos valores dos indicadores e desses pesos foi
calculado o indice de Integracéo entre Planos — IIEP. Para validar o método proposto,
foram calculados os IIEP dos Planos Diretores e de Mobilidade elaborados para
Brasilia, Campo Grande, Curitiba, Porto Alegre, Ribeirdo Preto e Uberlandia. De posse
dos valores dos indices obtidos para os Planos de cada cidade foi possivel identificar

seu nivel de integracao.

Palavras-chave: Estatuto da Cidade, Plano Diretor, Plano de Mobilidade Urbana,

indice de Integracio, Cidades Brasileiras.



ABSTRACT

Since 2001, the City Statute has established the obligation to prepare the Master Plan
and the Integrated Urban Transport Plan. The objective of this work is to verify the
level of integration between the plans already elaborated for cities with more than 500
thousand inhabitants. Using the Hierarchical Analysis Process - AHP, a method was
created to allow the identification of an index and make possible the comparison of its
values. The choice of variables was based on research carried out among publications
related to the topic and were divided into categories: Legislation, which evaluates the
intentions, objectives and guidelines contained in the Plans; Socioeconomic, which
evaluates the income, density and means of transportation used; Urbanism, which
evaluate the proposals for interventions in the urban fabric that can promote the
improvement in urban mobility and Transportation, which evaluates the proposals
concerning collective public transport. Subsequently, the analysis criteria and their
respective indicators were defined, as well as the different theoretical, methodological
and technical apparatus for their calculation. The weight assigned to each variable was
defined using the Expert Choice program from a questionnaire applied to a group of
specialists. From the combination of the values of the indicators and these weights, the
Integration between Planes Index (IIEP) was calculated. In order to validate the
method, the IIEP was calculated of The Master Plans and Urban Mobility Plans
elaborated for Brasilia, Campo Grande, Curitiba, Porto Alegre, Ribeirdo Preto and
Uberlandia calculated. From the index values obtained for the Plans of each city, it
was possible to identify their level of integration.

Keywords: Statute of the City, Master Plan, Urban Mobility Plan, Integration Index,
Brazilian Cities.



RESUMEN

Desde 2001, el Estatuto de la Ciudad estableci6 la obligatoriedad de la elaboracion del
Plan Director y del Plan de Transporte Urbano integrado. Este trabajo tiene como
objetivo verificar el nivel de integracion entre los planes ya elaborados para ciudades
con mas de 500 mil habitantes. Utilizando el Proceso de Analisis Jerarquico - AHP, se
desarroll6 un método que permite la identificacion de un indice y hace posible la
comparacion de sus valores. La eleccion de las variables partié de investigacion
efectuada entre las publicaciones relacionadas al tema y fueron divididas en las
categorias: Legislacion, que evalua las intenciones, objetivos y directrices constantes
de los Planes; Socioeconémicas, que evalla la renta, la densidad y el medio de
transporte utilizado; Urbanisticas, que busca evaluar las propuestas de intervenciones
en el tejido urbano y que buscan promover la mejora en la movilidad urbana y
Transporte, que evalta las propuestas referentes al transporte pablico colectivo. Se
definieron posteriormente los criterios de analisis y sus respectivos indicadores, asi
como los diferentes aparatos tedricos, metodologicos y técnicos, para su calculo. El
peso asignado a cada variable se definio utilizando el programa Expert Choice a partir
de un cuestionario aplicado a un grupo de expertos. A partir de la combinacion de los
valores de los indicadores y de esos pesos se calculé el indice de Integracion entre
Planes - IIEP. Para validar el método propuesto, se calcularon los IIEP de los Planes
Directores y de Movilidad Urbana elaborados para Brasilia, Campo Grande, Curitiba,
Porto Alegre, Ribeirdo Preto y Uberlandia. En posesion de los valores de los indices
obtenidos para los Planes de cada ciudad fue posible identificar su nivel de integracion.

Palabras clave; Estatuto de la Ciudad, Plan Director, Plan de Movilidad Urbana, indice
de Integracion, Ciudades Brasilefias.
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INTRODUCAO

O movimento migratério campo-cidade teve inicio na Europa, no final do século XVIII, época
da Revolucdo Industrial, no Brasil ocorreu um pouco mais tarde, no periodo de 1930 a 1980.
Os imigrantes rurais foram os responsaveis pelo crescimento rapido das metropoles brasileiras,

que procuravam nas cidades melhores condicdes de vida.

As cidades ndo tinham capacidade para atender a essa nova demanda habitacional. As areas
centrais sofreram forte valorizacdo imobiliaria, incentivando a ocupacdo de areas suburbanas e
expandindo o tecido urbano horizontalmente e aumentando a distancia e o tempo de
deslocamento entre os locais de residéncia e de trabalho, assim como os custos de implantacdo
de um sistema de transporte eficiente.

Esse aumento populacional trouxe também as primeiras acBes para o enfrentamento dos
problemas do urbanismo e do planejamento urbano, como por exemplo, a elaboracao do Plano
de Urbanismo da Cidade de Belo Horizonte, em 1934, o Decreto-Lei n°® 701 de 1948, que
aprovou o Plano de Desenvolvimento Urbano - PLANDURB de Salvador e o Plano Piloto de
Brasilia em 1960. Esse periodo coincide com a implantacdo da industria automobilistica no
Brasil, o que influenciou as propostas contidas nos Planos que apresentavam, além de novas
areas habitacionais, um sistema viario pensado de forma a acomodar a circulagdo de um grande

ndmero de automoveis.

Em 2009 e 2012, como estratégia para manter a economia aquecida, gerar e garantir 0s
empregos no setor industrial, o0 Governo Federal reduziu os valores cobrados do Imposto sobre
Produto Industrializado — IPl e aumentou as possibilidades de financiamento, tornando o
automovel acessivel as classes sociais com menor renda. Conforme estudo denominado Estado
da Motorizagdo Individual no Brasil - Relatorio 2015, houve um aumento na frota de
automaoveis no Brasil, superior a 100% no periodo de 2001 a 2014, (Figura 1). De acordo com
esses dados, em 2014 havia um automovel para cada 3,55 habitantes. A Regido Sudeste, onde
concentra a maior parte da frota de automdveis do pais, teve sua participacdo no total da frota
nacional reduzido de 58,7% para 54,2%. Entretanto, deve-se considerar que a regido apresentou
um crescimento relativo menor que as outras regides, mas por se tratar da regido mais rica e
populosa, € um fato altamente relevante. O Relatério também apresenta um aumento

significativo na frota de motocicletas na Regido Centro-Oeste e cidades do interior do Nordeste.


http://www.observatoriodasmetropoles.net/download/automoveis_e_motos2015.pdf
http://www.observatoriodasmetropoles.net/download/automoveis_e_motos2015.pdf
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Figura 1 - Taxa de motorizacdo por automoveis no Brasil (n° de automoveis/100hab)
Fonte: Observatdrio das Metrépoles/Denatran, 2014.

A auséncia de investimentos no transporte puablico e aumento na frota de automoveis e
motocicletas sdo responsaveis pela crise atual do modelo de mobilidade urbana, que atinge
principalmente as metropoles, tendo como consequéncia congestionamentos veiculares e o
aquecimento global, decorrente da emissdo de gases de efeito estufa. Um dos sintomas das
“deseconomias” e impactos ambientais provocados por esse modelo s&o os custos indiretos que

nem sempre sao considerados, tais como consumo de energia e emissdo de gases poluentes.

No estudo “Sistema de Informacgdes da Mobilidade Urbana- Relatério 2013”, elaborado pela
ANTP foi possivel estimar os seguintes resultados para o consumo de energia, emissdo de

poluentes e custo de acidentes para o conjunto das cidades com mais de 60 mil habitantes.

e Energia: Sdo consumidas 369 GEP (Grama Equivalente de Petréleo) por dia na
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realizacdo da mobilidade urbana, sendo 75,60% no transporte individual e 24,40% no
transporte coletivo.

e Emissdo de Poluentes: A poluicdo produzida pelo transporte individual custa a
sociedade o dobro da produzida pelo transporte publico. No caso dos Poluentes Locais
esta relacdo passa de cinco vezes. Na mobilidade urbana sdo emitidas 527 mil
toneladas/ano de poluentes locais, sendo 59% atribuida ao transporte individual, seguida
pelo Onibus 22% e moto 19%. A emissdo de poluentes de efeito estufa (COy)
corresponde a média de 802 gramas por habitante por dia, sendo que 0s municipios
maiores emitem cerca de duas vezes mais poluentes por habitantes do que os municipios
menores.

e Acidentes: O custo dos acidentes representa um total de 17,07 bilhdes de reais por ano,
sendo que 61% corresponde a acidentes envolvendo o transporte individual e 39% o

transporte coletivo.

No Gréfico 1, sdo apresentados 0s custos referentes a energia, polui¢do e acidentes. Existem
ainda custos referentes a tratamento de doencas respiratérias causadas pela poluicdo do ar que

ndo foram consideradas no levantamento realizado pela ANTP.

Graéfico 1 - Custos indiretos do transporte

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%
consumo energia emissdo de acidentes
poluentes

M transporte individual M transporte coletivo

Fonte: autora a partir de dados do Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana- Relatério 2013, ANTP.
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Por outro lado, a implantagdo de um Sistema de Transporte Publico - STP envolve altos
investimentos (metrd, trem de subdrbio, bondes). Desta forma, sobressaem as solucdes de
carater operacional quando se procura maximizar o uso de infraestrutura ja instalada,
racionalizando e coordenando os diferentes meios de transporte publico. Na maioria das cidades
brasileiras 0 STP esta baseado na tecnologia do 6nibus, com suas variantes dimensionais
(micro, convencional, PADRON). Os sistemas de linhas de 6nibus foram se implantando
improvisadamente, nem sempre de acordo com interesses de toda comunidade envolvida e, face

a realidade energética atual, tém onerado de forma significativa o transporte publico.

Lima (1998) afirmava que um agravante para essa situagdo era a auséncia de mecanismos
adequados, tanto de ordem legal como gerencial, que orientem 0 uso e a ocupacdo do solo
conforme critérios de equidade e competitividade, levando a ideia de que a configuracdo da
cidade seja definida por forcas especulativas do mercado, causando graves impactos ambientais

e gerando crescentes dificuldades de circulagdo local.

Para sanar a auséncia desses mecanismos legais, em 2001 foi editada a Lei n® 10.257, conhecida
como Estatuto da Cidade, que estabelece a obrigatoriedade de elaboragéo de Plano Diretor e de
Plano de Transporte Urbano integrado, compativel com o Plano Diretor, para as cidades com
mais de 500 mil habitantes. Cumprindo essa exigéncia, alguns municipios, quando da
elaboracdo de seus Planos Diretores, apresentaram diretrizes para o transporte publico. Foi 0
caso de Curitiba (2004), Fortaleza (2009) e Distrito Federal (2009). Posteriormente, algumas
cidades elaboraram seus Planos de Mobilidade Urbana, como o Plano de Mobilidade Urbana
de Belo Horizonte (2011) e o Plano Diretor de Transportes Urbanos do Distrito Federal (2011).

Entretanto, a grande quantidade de mecanismos legais de uso e ocupagéo do solo ndo parecem
ser efetivos ou eficazes no tratamento dos problemas da cidade. A maioria busca atender aos
interesses do mercado e a dindmica imobiliaria, em detrimento das racionalidades técnicas e
intencionalidades urbanisticas 0 que compromete a mobilidade urbana e gera impactos

ambientais.

Conforme D'Andrea (2004) identificou, as cidades brasileiras apresentam, neste inicio de século
XXI, um quadro sério de problemas relacionados com o transporte, transito, com a falta de
controle e ordenacéo do crescimento urbano, com o meio ambiente etc. A autora ressalta que a
falta de planejamento e controle, que deveriam ordenar o uso e a ocupacao do solo, permite que
o desenho urbano seja paulatinamente construido sofrendo pressfes das forcas de mercado,

inclusive o processo especulativo, que tendem a direcionar seus investimentos em regides que
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apresentem maior acessibilidade, com resultados que constatam severos impactos ao meio

ambiente e ao sistema de circulagéo.

Nesse sentido, o planejamento urbano poderia minimizar os impactos no meio ambiente e no
sistema de circulacdo, por meio do ordenamento do uso do solo, buscando melhor
aproveitamento da infraestrutura implementada e controle das areas de expansdo urbana. Em
contrapartida, o planejamento de um sistema de transporte mais eficiente e eficaz pode reduzir

a necessidade de utilizacdo do veiculo individual como meio de locomogéo.

Além de, conforme afirma Lopes (2010), o transporte ter um papel fundamental no
desenvolvimento urbano podendo ser relevante e eficaz instrumento de reestruturagédo urbana e
vetor de expansdo controlada ou direcionada. O autor ressalta que para tanto deve estar inserido
no planejamento integrado das cidades, incorporando principios de sustentabilidade plena e

tendo o seu controle e planejamento submetidos aos desejos da maioria da populacéo.

Verifica-se a necessidade de integracdo entre o planejamento urbano, representado pelo Plano
Diretor e o planejamento do transporte, representado pelo Plano de Mobilidade Urbana. Essa
necessidade ndo se baseia somente no cumprimento de uma exigéncia do Estatuto das Cidades,
mas no fato de que a distribuicdo das atividades no espaco urbano gera a necessidade de
deslocamento de pessoas e cargas entre esses locais, assim como a facilidade de acesso a uma
determinada area tende a induzir a sua ocupacgdo. Existe uma relacdo entre o uso do solo e o
transporte que permeia a estrutura das cidades, independente da configuragéo urbana adotada.
Essa relagéo foi identificada por Hansen, na década de 50 e posteriormente foram desenvolvidas
diversas metodologias e técnicas para sua comprovacao. Entretanto, essas metodologias sdo
utilizadas de forma isolada, com o intuito de diagnosticar uma situacdo particular, caracterizar
e classificar determinadas configuracGes urbanas, ndo sendo utilizadas para avaliar as propostas

constantes dos estudos e legislagdes pertinentes ao planejamento.

Esta tese busca desenvolver uma metodologia que permita identificar o nivel de integracéo entre
os Planos Diretores e Planos de Mobilidade Urbana desenvolvidos para cidades com mais de
500 mil habitantes, concentrando-se na relagdo entre as propostas de ocupacdo do solo,
constantes dos Planos Diretores, e propostas referentes ao sistema de transporte publico
coletivo, constantes do Plano de Transporte e de Mobilidade Urbana. Parte-se da premissa de
que o transporte age como indutor do desenvolvimento e expansao da ocupacdo urbana, por
proporcionar a facilidade de acesso a determinada regiéo, enquanto a distribuicéo das atividades
na malha urbana, implantagdo de novos parcelamentos, aumento da densidade e potencial
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construtivo tendem a ampliar a demanda pelo transporte publico.

Procurou-se identificar quais caracteristicas de uso e ocupagéo do solo e de configuragdo urbana
possuem maior representatividade na avaliacdo da integracdo entre os Planos Diretores e de
Mobilidade Urbana e qual metodologia melhor se aplicaria a anélise das diferentes variaveis
que pudessem representar essas caracteristicas. Optou-se pela utilizagdo de um método de
multicritério que permite o calculo de um indice, valor que representaria o grau de integracéo

entre os Planos analisados.

A primeira etapa desse método consiste na definicdo das as variaveis e indicadores que
pudessem ser utilizados na avaliacdo da integracdo entre os Planos e a sua divisdo em
categorias. Foram definidas quatro categorias: legislacdo, socioecondmica, urbanistica e

transporte.

A categoria legislacdo se refere a analise das intencdes, diretrizes e objetivos constantes das leis
ou estudos referentes aos Planos Diretores e Planos de Transporte ou de Mobilidade Urbana no

que tange a ocupacao do espaco urbano.

A categoria socioecondmica trata do percentual de populacdo de baixa renda residente no

municipio e o percentual de utilizacao do transporte publico coletivo como meio de locomogéo.

As categorias urbanistica e de transporte avaliam, por meio de metodologias e teorias utilizadas
por estudiosos da area, se as intengdes e diretrizes encontradas possuem respaldo nas propostas
constantes nos referidos planos, ou seja, se as inten¢des avaliadas pela categoria legislacéo

poderéo ser alcangadas com a implementacao das propostas constantes dos referidos Planos.

A etapa seguinte trata da identificacdo dos pesos que deverao ser agregados a cada variavel e
que dependem de seu grau de importancia na relacdo entre o Planejamento Urbano e de
Mobilidade Urbana. Para tanto é necesséria a aplicagdo de questionario junto a um grupo de

especialistas.

Posteriormente os dados sdo normalizados para uma escala de 0,00 a 1,00 e apds sua
combinag&o com os pesos estabelecidos é possivel o céalculo de um indice, denominado indice
de Integracdo entre Planos — IIEP, e que também varia de 0,00 a 1,00, quanto mais préximo de
1,00, mais integrados sdo os Planos. Por se tratar de um valor numérico, de facil compreensao
por parte dos profissionais envolvidos, técnicos e gestores, inclusive aqueles sem conhecimento
técnico-cientifico no tema, permite que seja identificado o nivel de integracédo entre os Planos,

mas também que se realize simulagdes, além de identificar quais indicadores necessitariam ser
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revistos.

Para validar o método proposto foram calculados os valores do IIEP para cidades que possuem
mais de 500 mil habitantes e que atendendo a legislacdo ja haviam elaborado seus Planos
Diretores e Planos de Mobilidade Urbana. Por se tratar de um valor numérico, de féacil
compreensao por parte dos profissionais envolvidos, técnicos e gestores, inclusive aqueles sem

conhecimento técnico-cientifico no tema, indica o grau de integracdo entre os Planos avaliados.

O estudo encontra-se dividido em trés capitulos. O primeiro trata da identificacdo do problema,
faz uma andlise da importancia do planejamento, da legislacdo que tornou obrigatéria a
elaboracéo de Planos Diretores e Planos de Mobilidade Urbana e dos estudos realizados sobre

0 tema.

O segundo capitulo apresenta a construcdo da metodologia a ser utilizada no célculo do IIEP, a
partir da identificacdo das variaveis que melhor representam a integracdo entre os dois planos

e a escolha do metodo que mais se adéqua a avaliacdo conjunta dos dados obtidos.

O terceiro capitulo é a aplicacdo da metodologia proposta, ou seja, o calculo do indice de
integracdo para os Planos Diretores e Planos de Mobilidade de municipios brasileiros, os quais
possuem populacao superior a 500 mil habitantes. Esse capitulo apresenta os calculos efetuados
para obtencédo de cada indicador referente as varidveis escolhidas, o resultado obtido para cada

grupo de plano, bem como a identificacdo do nivel de integracdo entre os Planos.

A conclusdo avalia os resultados obtidos e a viabilidade de utilizacdo do indice proposto, as

dificuldades encontradas e identifica temas para pesquisas futuras.
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CAPITULO | - O PROBLEMA

INTRODUCAO

O Estatuto da Cidade, aprovado pela Lei 10.257 de 10 de julho de 2001 regulamenta os artigos
182 e 183 da Constituicdo Federal de 1988.

Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico
municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das fungBes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus
habitantes.

§ 1°- O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatdrio para cidades com
mais de vinte mil habitantes, é o instrumento basico da politica de desenvolvimento e
de expanséo urbana.

§ 2° - A propriedade urbana cumpre sua funcgdo social quando atende as exigéncias
fundamentais de ordenagdo da cidade expressas no plano diretor. (...)

Essa Lei estabelece como deve ser elaborada a politica urbana em todo o pais, de forma a
possibilitar que as cidades brasileiras possam crescer ordenadamente, garantindo a protecéo ao

meio ambiente, a moradia digna e 0s transportes sustentaveis.

Art. 39. A propriedade urbana cumpre sua funcao social quando atende as exigéncias
fundamentais de ordenacdo da cidade expressas no plano diretor, assegurando o
atendimento das necessidades dos cidadaos quanto a qualidade de vida, a justica social
e ao desenvolvimento das atividades econdmicas, respeitadas as diretrizes previstas
no art. 2° desta Lei. (...)

De acordo com o Estatuto da Cidade, o Plano Diretor é parte integrante do processo de
planejamento municipal, instrumento basico da politica de desenvolvimento e expansdo urbana,
portanto, a legislacdo responsavel por ordenar a ocupacdo do solo urbano. Para garantir sua
implementacdo, determina em seu art. 40 que o Plano Plurianual, as Diretrizes Orcamentarias

e 0 Orcamento Anual devem incorporar as diretrizes e as prioridades nele contidas.

Art. 40. O plano diretor, aprovado por lei municipal, € o instrumento basico da politica
de desenvolvimento e expansdo urbana.

8 1° O plano diretor é parte integrante do processo de planejamento municipal,
devendo o plano plurianual, as diretrizes orcamentarias e o orgamento anual
incorporar as diretrizes e as prioridades nele contidas.

§ 2° O plano diretor devera englobar o territério do Municipio como um todo.

8§ 3° A lei que instituir o plano diretor devera ser revista, pelo menos, a cada dez anos.
8§ 4° No processo de elaboragcdo do plano diretor e na fiscalizacdo de sua
implementacéo, os Poderes Legislativo e Executivo municipais garantirdo:

| —a promogdo de audiéncias publicas e debates com a participagdo da populagéo e
de associagdes representativas dos varios segmentos da comunidade;

Il —a publicidade quanto aos documentos e informacdes produzidos;

111 — 0 acesso de qualquer interessado aos documentos e informacdes produzidos.

A Constituicdo Federal determina no inciso VIII, do artigo 30, que 0s municipios promovam o

adequado ordenamento territorial, mediante planejamento e controle do uso, do parcelamento
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e da ocupacdo do solo urbano. Assim, o Plano Diretor deve contemplar a defini¢do do perimetro
urbano e das zonas de expansdo urbana. Posteriormente, o Estatuto da Cidade determinou que

o Plano Diretor indicasse os locais onde seriam aplicados os instrumentos de politica urbana.

O Ministério das Cidades (2007) descreve o Plano Diretor Municipal como o instrumento
méaximo de definicdo da politica urbana e, como tal, devem ser a referéncia para a elaboragao
do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade que, por sua vez, devera ser institucionalizado
mediante decreto ou atos legislativos e normativos especificos que orientardo as politicas de
mobilidade urbana. O conceito de mobilidade urbana engloba o conjunto de politicas de
transporte e circulacdo, a mobilidade das pessoas e ndo dos veiculos, o acesso amplo e

democrético ao espago urbano e aos meios ndo motorizados de transporte.

Para ordenar o espaco urbano da cidade, os Planos Diretores devem ser precedidos de estudos
que identifiqguem a demanda por novas areas habitacionais, existéncia de ocupaces irregulares
para definir a localizacdo de novas areas destinadas a ocupacdo urbana e, consequentemente,
dos locais onde sera necessaria a implantacdo de novos eixos de transporte publico. Dessa
forma, o Estatuto da Cidade apresenta a obrigatoriedade de que todos os municipios com mais
de 500 mil habitantes de elaborar um plano de transporte urbano integrado, compativel com o

plano diretor ou nele inserido, entretanto ndo define como se daria essa integracao.

A Resolugdo n° 34, de 01 de julho de 2005, o Conselho das Cidades, estabeleceu que os Planos
Diretores de Transporte e Mobilidade Urbana deveriam garantir a diversidade das modalidades
de transporte, respeitando as caracteristicas das cidades, priorizando o transporte coletivo, que
é estruturante sobre o individual, os modos ndo motorizados e valorizando o pedestre; garantir
que a gestdo da Mobilidade Urbana ocorra de modo integrado com o Plano Diretor Municipal,
respeitar as especificidades locais e regionais e garantir o controle da expansdo urbana, a
universalizagdo do acesso a cidade, a melhoria da qualidade ambiental, e o controle dos

impactos no sistema de mobilidade gerados pelo ordenamento do uso do solo.

O Ministério das Cidades (2007) destaca que a mobilidade depende da integracdo das politicas
publicas de transporte publico, circulacdo e uso e ocupacgdo do solo, administradas de forma
coordenada pelos diversos érgdos que compdem a Administragdo Municipal, o que ja pressupde
uma mudanca de foco na forma tradicional de planejamento, exigindo a formacdo de novos
paradigmas para gerir as politicas publicas. PropGe a reversdo do atual modelo de mobilidade,
integrando-a aos instrumentos de gestdo urbanistica, subordinando-se aos principios da

sustentabilidade ambiental e voltando-se decisivamente para a incluséo social.
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Para que os Planos de Mobilidade se utilizem deste conceito, o Ministério das Cidades (2007)

definiu que os Planos Diretores devem procurar:

e Consolidar e regularizar os centros, areas ja ocupadas e as parcelas informais da cidade,
promovendo maior aproveitamento da infraestrutura existente.

e Controlar a implantacdo de novos empreendimentos publicos e privados,
condicionando-os a internalizar e minimizar os impactos sobre o ambiente urbano,
transito e transporte.

e Garantir o uso publico do espaco publico, priorizando o pedestre, solucionando ou
minimizando conflitos existentes entre a circulacdo a pé e trénsito de veiculos e
oferecendo qualidade na orientagdo, sinalizagdo e no tratamento urbanistico de areas
preferenciais para o seu deslocamento;

e Implantar obras e adequac@es viarias para a viabilidade dos modos de transporte ndo
motorizados.

e Priorizar os investimentos e o0 uso do Sistema Viario para o pedestre e 0s meios de
Transporte Coletivo, principalmente nas situacdes de conflito com o Transporte

Individual e de Carga.

O Ministério das Cidades (2007) também definiu, o Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade Urbana como instrumento da politica de desenvolvimento urbano, integrado ao
Plano Diretor do municipio, da regido metropolitana ou da regido integrada de
desenvolvimento, contendo diretrizes, instrumentos, acdes e projetos visando proporcionar o
acesso amplo e democratico as oportunidades que a cidade oferece, por meio do planejamento
da infraestrutura de mobilidade urbana, dos meios de transporte e seus servicos, possibilitando
condic¢des adequadas ao exercicio da mobilidade da populagéo e da logistica de distribuicéo de

bens e servigos.

Por se tratar de instrumento de orientagdo da politica urbana, o Plano de Mobilidade Urbana
faz parte do arcabouco normativo e diretivo que a cidade dispde para lidar com o processo de

consolidacao, renovacéo e controle da expansédo urbana.
E o Ministério das Cidades (2007) estabelece que deve conter diretrizes que:

e Fundamentam a acdo publica em transporte;
e Delimitam os espagos de circulagdo dos modos de transporte, incluindo as prioridades;

e Regulam a relagdo com os agentes privados, provedores de servigos de transporte; e
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e Disciplinam o uso publico dos espacos de circulacéo.

Parte-se do pressuposto que as medidas de incentivo a mobilidade urbana traduzidas em suas
diretrizes e objetivos tém como consequéncia propostas que irdo induzir a uma melhor
mobilidade urbana. Importante destacar que muitas dessas propostas ndo sao suficientes para a
sua efetiva implantagdo, visto que varias normas e diretrizes fixadas precisam ser
regulamentadas por meio de leis especificas, decretos regulamentadores, resolucGes ou
portarias ou no desenvolvimento dos projetos, estruturacdo de equipes proprias ou na
contratacdo de obras e servigos necessarios para a sua implementacdo. Além disso, o simples
fato de constarem nos planos ndo é garantia de sua efetiva implementacdo. Dai a necessidade

da participacédo popular nas etapas de elaboracéo e de controle.

De acordo com o Ministério das Cidades (2007), o divércio entre as politicas de urbanizacéao e
de mobilidade urbana, ndo levando em conta a interdependéncia entre ambos, tende a causar
graves problemas do ponto de vista da qualidade de vida, da sustentabilidade ambiental, da
equidade na apropriacdo da cidade e dos custos sociais e econdmicos de funcionamento das

cidades.

A concentracdo de atividades em uma determinada regido estabelece um padréo de demanda
por transportes (necessidade de viagens e de espaco publico para sua realizagdo) que requer e
induz uma determinada infraestrutura; por sua vez, a oferta de infraestrutura de transportes
(sistema viario, linhas de transporte publico, espaco de estacionamento etc.) proporciona
condigdes mais ou menos atraentes para a localizagdo das atividades (servigos, residéncia,
comeércio, inddstria etc.), enquanto investimentos na infraestrutura ou nos servigos de
transporte, tais como a ampliacdo do sistema viario ou a implantacdo de sistemas de transporte

publico, alteram a atratividade para localizacdo de empregos e domicilios.

Para o Institute for Transportation and Development Policy — ITDP (2015) é necessario que o
planejamento urbano induza a uma melhoria na mobilidade urbana, para tanto apresenta oito

principios, que devem nortear sua elaboracéo:

e Andar a pé: desenvolver a vizinhanca de forma a promover a caminhada;
e Bicicletas: priorizar a implantacdo de ciclovias

e Conectar: criar redes densas de ruas e passeios

e Transporte: desenvolver transporte publico de qualidade

e Planejar usos mistos


http://www.itdp.org/
http://www.itdp.org/

37
Planejamento Urbano & Planejamento de Transportes

e Adensar: vincular a densidade a capacidade de transito
e Compactar: Criar regides compactas com curtas conexdes

e Intensificar a mobilidade, regulamentando o uso de vias e estacionamentos.

Em 2007 foi criado o Programa de Aceleracdo do Crescimento - PAC que buscou financiar o
planejamento e execucdo de grandes obras de infraestrutura urbana e social no pais. Por meio
deste programa foram realizadas melhorias nas infraestruturas do sistema viario de varias
cidades. O programa foi editado novamente em 2011, com a denominacao de PAC 2 e a partir
da Portaria n® 65 do Ministério das Cidades, de 21 de fevereiro de 2011, tornou-se condicionante
do programa que as intervengdes propostas apresentassem compatibilidade com o Plano Diretor
municipal e com o Plano de Transporte Urbano Integrado ou equivalente. Porém, essa portaria

ndo apresenta referéncia quanto ao conteddo minimo necessario para tal compatibilizacao.

Com a edicdo da Lei 12.587 de 3 de janeiro de 2012, que trata da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana - PNMU, foi determinada a elaboracéo de um Plano de Mobilidade Urbana,
para municipios com mais de 20.000 habitantes e a todos os demais, que fossem obrigados a
elaboracéo de plano diretor conforme o Estatuto das Cidades. Uma das diretrizes apresenta pela
Politica Nacional de Mobilidade Urbana é sua integracdo com a politica de desenvolvimento
urbano e respectivas politicas setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo
do uso do solo, no @mbito dos entes federativos.

Em seu art. 24, é listado um conjunto de elementos a serem contemplados nos Planos de
Mobilidade Urbana:

e A traducdo, conforme o contexto e as especificidades de cada municipio, dos
principios, objetivos e diretrizes estabelecidos na PNMU;

e Os servicos de transporte publico coletivo;

e Acirculacdo viaria;

e As infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;

e Aacessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade;

e A integracdo dos modos de transporte publico e destes com os privados e 0s ndo
motorizados;

e Aoperacdo e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura viaria;

e Os polos geradores de viagens;

e As areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos;
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e As areas e 0s horarios de acesso e circulacao restrita ou controlada;

e Os mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte pablico coletivo e
da infraestrutura de mobilidade urbana;

e Asistematica de avaliacdo, revisdo e atualizacdo periddica do Plano de Mobilidade

Urbana em prazo ndo superior a dez anos.

O unico elemento que pode ser relacionado ao uso e ocupagdo do solo, séo os polos geradores
de viagens, mas com o enfoque de prover esses espacos de infraestrutura de transportes.
Portanto, os municipios podem elaborar um Plano de Mobilidade Urbana, atendendo ao
estabelecido na PNMU, sem, contudo, possuir qualquer elemento de integracdo com o Plano
Diretor.

Como sancdo aos municipios, a PNMU estabelece que os municipios que nao elaborarem seus
Planos no prazo estabelecido, trés anos a partir da vigéncia da legislacdo que o instituiu,
ficariam impedidos de receber recursos orgamentarios federais destinados a mobilidade urbana

até a sua elaboracéo.

Entretanto, Lima Neto e Galindo (2013) constataram que 0s recursos federais sao concentrados
nas grandes cidades, municipios com mais um milhdo de habitantes e que desta forma, ndo ha
incentivo aos municipios pequenos acima de 20 mil habitantes para desenvolverem seus planos,

ainda menos para instituirem leis especificas sobre o assunto.

Boareto (2003) afirma que a elaboracdo de um plano de mobilidade urbana sustentavel é
possivel independentemente do porte da cidade, considerando-se a diversidade dos municipios
brasileiros, pois a mobilidade urbana possui valores que podem ser considerados universais. O

autor apresenta oito enfoques a serem abordados no Plano de Mobilidade:

e N&o gerar necessidade de viagens motorizadas - as pessoas devem morar perto de seu
local de trabalho e acessar os servigos essenciais sem a necessidade de deslocamentos
motorizados, realizando pequenas viagens a pé ou de bicicleta; ou acessa-los através dos
modos coletivos de transporte;

e Repensar o desenho urbano;

¢ Nova abordagem da circulacéo de veiculos - a cidade deve ser pensada levando-se em
consideracdo a maioria da populacdo que depende dos meios ndo motorizados de
transporte ou do transporte coletivo;

e Desenvolvimento dos meios ndo motorizados de transporte - a inclusdo da bicicleta nos
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deslocamentos urbanos deve ser abordada como maneira de diminuir o custo da
mobilidade das pessoas e 0 deslocamento a pé para superar pequenas distancias deve
ser favorecido através da melhoria da qualidade das calgadas e do paisagismo;

e Proporcionar mobilidade as pessoas com deficiéncia;

e Priorizacdo efetiva do transporte coletivo;

e Barateamento das tarifas do transporte coletivo;

e Inserir o tema na pauta politica.

Para a liberacdo de verba federal destinada a implantacdo de infraestrutura de transporte, o
Ministério das Cidades elaborou a Instru¢cdo Normativa n° 41, de 24 de outubro de 2012, que
Regulamenta o Programa de Infraestrutura de Transporte e da Mobilidade Urbana — PRO-
TRANSPORTE, onde sdo listados os pré-requisitos para o enquadramento das propostas:

e Existéncia de plano diretor, quando exigido em lei, atualizado ou em fase de
elaboracdo/atualizacdo, ou instrumento basico equivalente da politica de
desenvolvimento e de expansdo urbana;

e Existéncia de Plano de Mobilidade Urbana, quando exigido em lei, ou instrumento de
planejamento que justifique os investimentos;

e Atendimento ao objetivo do Pré-Transporte e das respectivas a¢des financiaveis;

e Enquadramento dos equipamentos financiaveis, inclusive dos veiculos do sistema de
transporte sobre pneus, nas normas da Associacdo Brasileira de Normas Técnicas —
ABNT; e

e Situacdo de regularidade do proponente perante o FGTS.

Verifica-se que ndo ha obrigatoriedade de que os Planos Diretores, ou instrumentos
equivalentes tenham qualquer vinculo com os Planos de Mobilidade Urbana, sendo necessario
apenas que sejam elaborados. Os Planos de Mobilidade Urbana sdo avaliados pelo Governo
Federal, na eventual solicitagdo de recursos financeiros, com relacéo ao seu conteldo, mas ndo

é avaliado se esse encontra-se integrado ao Plano Diretor.

Em 2015, o Ministério das Cidades publicou o Caderno de Referéncia para Elaboracao de Plano

de Mobilidade Urbana. Este caderno recomendou que:

O Plano de Mobilidade Urbana precisa ser compativel com outros planos municipais
gue tenham relagcdo com a mobilidade urbana. Tanto com o Plano Diretor e o Plano
Plurianual como com o Plano Habitacional de Interesse Social, tendo em vista 0s
crescentes investimentos em programas habitacionais, como o Minha Casa, Minha
Vida. Novos empreendimentos na cidade, muitos deles com elevado nimero de
unidades residenciais, e por vezes em &reas de expansdo territorial, precisam ser
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considerados na definicdo das propostas de mobilidade, sob pena de comprometer a
infraestrutura e os servigcos prestados a populacdo. Ministério das Cidades (2015, p.
109)

Percebe-se uma preocupacdo por parte do Ministério das Cidades, de que os Planos de
Mobilidade Urbana sejam realmente integrados com os Planos Diretores, que delimitam as
areas urbanas, passiveis de serem destinadas a implantagdo Programas Habitacionais de
Interesse Social, que sdo financiados com verba federal, mas que em sua maioria Sao

implementados em areas desprovidas de sistema de transportes.

Em analise da organizacio do territorio e formas de provisio de moradia da Area Metropolitana
de Brasilia, Moura (2015) identificou que existe uma desconexdo entre o Planejamento Urbano
e aimplantacdo dos Programas Habitacionais gerando uma cidade segregada com a implantagéo
de projetos habitacionais distantes das areas de emprego e impactando a infraestrutura do

transporte publico.

A integracdo entre os Planos é ainda ressaltada quando o Ministério das Cidades (2015) define
Mobilidade Urbana Sustentavel como o resultado de um conjunto de politicas de transporte e
de circulacdo que visa a proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano, por meio
da priorizacdo dos modos de transporte ndo motorizados e coletivos, de forma efetiva, que ndo

gere segregacOes espaciais e seja socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.

O Ministério das Cidades menciona ainda, que:

As politicas urbanas devem estimular 0 adensamento do uso do solo, inclusive
habitacional, nas regides adequadamente servidas por sistemas de transporte, de forma
proporcional & sua capacidade instalada ou ao seu potencial de ampliacdo.
Analogamente, devem ser evitados tanto o crescimento de regifes saturadas quanto a
expansao horizontal da mancha urbana para areas desprovidas de infraestrutura ou de
forma a deixar grandes vazios intermedidrios. (Ministério das Cidades 2015, p. 166)

Apesar de ndo haver um contetdo minimo estabelecido para a elaboracdo dos Planos de
Mobilidade, o Ministério das Cidades buscou em seu Caderno de Referéncias indicar quais
diretrizes devem ser seguidas para garantir a integragdo entre os dois Planos. Além disso, sdo
realizados cursos de capacitacdo técnica com os funcionarios das prefeituras, que buscam

enfatizar a necessidade desta integracéo e sanar dividas.*

Cabe ressaltar que, de acordo com o IBGE 20142, 1.728 municipios brasileiros possuem mais

! Informagéo constante do site da Secretaria de Mobilidade Urbana - SEMOB do Ministério das Cidades.

2 IBGE. Nota Técnica ESTIMATIVAS DA POPULACAO DOS MUNICIPIOS BRASILEIROS COM DATA DE
REFERENCIA EM 1° DE JULHO DE 2014. Disponivel em:
http://www.ibge.gov.br/home/presidencia/noticias/pdf/analise_estimativas_2014.pdf
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de 20.000 habitantes; se forem atender a PNMU, deverdo elaborar seu Plano de Mobilidade. A
PNMU define ainda como direitos dos usuarios do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana,
além de receber o servico adequado, participar do planejamento, da fiscalizacédo e da avaliacéo

da politica local de mobilidade urbana.

Apesar de todo o arcabouco legal e da intencdo por parte do Governo Federal de que o
planejamento urbano e de transporte sejam integrados, existe uma dificuldade em identificar se
esses apresentam propostas correlatas e dessa forma garantir sua integracdo. O melhor
aproveitamento do espago urbano assim como um sistema de transporte com maior abrangéncia
deve ser um dos principais objetivos dos gestores publicos, podendo inclusive reduzir os gastos
necessarios para a implantagéo do transporte publico coletivo.

Existe um descompasso ente os projetos implementados e o planejamento, mesmo quando
existe vontade politica e disponibilidade de recursos, como quando se verifica que parte dos
projetos referentes a mobilidade urbana, defendidos como legado da Copa do Mundo de
Futebol, organizada pela FIFA no Brasil e elaborados com verba federal ndo se encontravam
finalizados em 2014, sendo que Veiculo Leve sobre Trilhos — VLT de Cuiab4, até hoje ndo saiu

dos trilhos.

A IMPORTANCIA DO PLANEJAMENTO URBANO E DE TRANSPORTE

Para Silva (1964), dentre as necessidades do homem civilizado muitas somente podem ser
satisfeitas pelos érgdos do Estado. As obrigagdes de cada esfera do Poder Publico sdo definidas
pela legislacdo federal, estadual e municipal. O autor destaca que o principio que deve presidir
ao emprego dos recursos sociais, geralmente apropriados pelo governo sob a forma de impostos,

é a promocdo da maxima vantagem social.

Independentemente de onde serdo empregados 0s recursos arrecadados € necessaria a
elaboracdo de um planejamento prévio ou projeto basico, em que se identifique os objetivos a
serem alcancados, os atores, se defina as estratégias a serem utilizadas e se estabeleca os
recursos necessarios. Essa formula pode ser utilizada para todo tipo de planejamento, quer seja

na area da salde, educacdo, no planejamento urbano e de transportes. O principal objetivo do
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planejamento é evitar o desperdicio de recursos, quer seja material, financeiro e até mesmo

ambiental.

O Planejamento Urbano pode ser definido como a formulacdo de alternativas para o
assentamento urbano, o uso racional dos recursos para aliviar os problemas urbanos, e provisao
da estrutura fisica e social da cidade, assim como transportes, &reas comunitarias e servigos.
Villaga (1999) define ™planejamento urbano’ como as ac¢Ges do Estado sobre o urbano que

tenham sido objeto de algum plano, por mais amplo que seja o conceito de plano."

Por outro lado, Santos (2008) afirma que um sistema de transportes bem planejado e gerido é
de essencial importancia para a qualidade de vida da populacao da cidade, assim como para o
desenvolvimento da economia urbana, pois € responsavel pelo fluxo de mercadorias e pessoas
no espaco urbano que dependem dele. Oferecer um sistema de transporte pablico estruturado e

planejado é dever da administra¢do pablica municipal.

Cabe ao Poder Publico, municipios e Governo do Distrito Federal, a elaboracdo e
implementagédo de propostas de planejamento urbano e de transporte de forma a garantir a
mobilidade de pessoas e mercadorias na cidade, além de buscar a otimizagcdo no uso dos
recursos publicos e serem capazes de racionalizar os custos com o transporte, além dos gastos
indiretos, tais como, consumo de energia e tratamento de doengas ocasionadas pela emissao de

poluentes e acidentes, portanto, interferindo diretamente na economia do municipio.

O PLANEJAMENTO NO BRASIL

A anélise de como os planos urbanisticos foram elaborados no Brasil segue a divisdo temporal
estabelecida por Villaga (1999), no livro “Uma contribui¢do para a histéria do planejamento
urbano no Brasil”:

o 12fase — planos de embelezamento (1875 — 1930);

o 22fase — planos de conjunto (1930 — 1965);

o 3%fase — planos de desenvolvimento integrado (1965 — 1971);

e 42fase — planos sem mapas (1971 — 1992).
Villaga (1999) afirma que foi sob a égide dos planos de embelezamento que surgiu o
planejamento urbano brasileiro. Esses planos consistiam basicamente no alargamento de vias,
erradicacdo de ocupacBGes de baixa renda nas &reas mais centrais, implementacdo de
infraestrutura, especialmente de saneamento, e ajardinamento de parques e pragas. Leme (1999)

menciona que esses planos continham uma legislagdo urbanistica, mas se limitavam a
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intervencdes pontuais em areas especificas, na maioria das vezes o centro da cidade.

A maior parte desses planos consistia na abertura de novas avenidas, conectando partes
importantes da cidade e destruindo areas consideradas insalubres, a exemplo dos planos de
saneamento elaborados pelo Engenheiro Saturnino de Brito para a cidade de Santos, em 1896;
Recife em 1915 e o Plano de Melhoramentos elaborado para o Rio de Janeiro em 1875, por
Pereira Passos. Para Villaca (1999), o periodo de 1875 a 1930 representou a época em que a
hegemonia da classe dominante permitia que os planos fossem discutidos abertamente antes de
serem implementados.
O plano Pereira Passos representa o apice desse periodo. A partir de entdo as
condi¢Bes de hegemonia da nossa classe dominante no trato do urbano seréo cada vez
mais dificeis. As transformacfes sofridas pelo planejamento urbano representardo
formas de adaptagdo do discurso hegemdnico a nova realidade urbana no sentido de
sempre ter uma versdo para explicar e justificar o fracasso da classe dominante na
solucdo dos problemas que se agravavam nas cidades. (VILLACA 1999, p.198)
Aos poucos, os planos passaram a incluir toda a cidade, se transformando nos Planos do
Conjunto, e se preocupavam com a integragdo das diretrizes para todo o territorio do Municipio,
e ndo apenas para algumas areas especificas. De acordo com Leme (1999), buscavam a
articulagdo entre o centro e os bairros, e destes entre si, por meio de sistemas de vias e de

transportes.

Villaga (1999) afirma que durante as décadas de 1930 a 1950, a classe dominante ainda tinha
condig0es de lideranga na esfera urbana, para executar obras de seu interesse e constantes dos
planos antigos, como a remodelacéo do centro e do sistema viario. Como exemplo cita o Plano
de Avenidas de Prestes Maia para S&o Paulo, elaborado em 1930; que além de agregar
monumentalidade as avenidas, tratava sobre varios aspectos do sistema urbano, tais como as
estradas de ferro e o metrd, a legislacdo urbanistica, o embelezamento urbano e a habitacéo.
Segundo Leme (1999), o conjunto de novas vias radiais e perimetrais, constantes desse Plano,
transformou a cidade, antes concentrada e baseada na locomocéo por transporte coletivo

(6nibus e bondes), em uma cidade mais dispersa e dependente do trafego de automoveis.

Outro plano elaborado nesta época é o Plano de Alfred Agache, para o Rio de Janeiro. De
acordo com Villaca (1999), esse plano marca uma transicdo dos planos de embelezamentos,
para os “Superplanos”, que viriam a ser desenvolvidos nas décadas de 60 e 70. Isto porque entre
os temas tratados no Plano de Agache estdo a remodelacdo imobiliéaria, o abastecimento de
agua, a coleta de esgoto, o combate a inundagdes e a limpeza publica, existindo um “detalhado
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conjunto de leis urbanisticas [...] versando sobre loteamentos, desapropriacdes, gabaritos,
edificacOes e estética urbana. ” O autor afirma ainda que esse plano foi o primeiro a mencionar

a expressdo "plano diretor".

Saboya (2009) identificou discordancia entre as analises desenvolvidas por Villaca (1999) e
Leme (1999) a respeito da inser¢cdo de uma proposta de zoneamento no Plano de Agache.
Villaga (1999) afirma que o zoneamento ndo foi desenvolvido, enquanto Leme (1999) diz
explicitamente que o Plano de Agache baseou-se em grande medida no zoneamento. Saboya
(2009) também afirma que o Plano Agache trouxe a ideia de cientificismo a elaboracdo de
planos urbanos, como se o0s problemas da cidade s6 pudessem ser realizados com o auxilio da

ciéncia e da técnica, sendo uma de suas caracteristicas o extenso diagndstico realizado.

Para Zechin (2015), o interesse pelas oportunidades imobiliarias que as remodelacdes urbanas
oferecem no centro da cidade € o grande foco de atencdo do Plano de Avenidas de Prestes Maia
e do Plano Agache, apesar de no discurso afirmarem pensar na cidade inteira. Se esses planos
foram desenvolvidos para atender a interesses imobiliarios, pode-se concluir que a classe

dominante ainda conseguia intervir no planejamento urbano.

Villaca (1999), define o periodo por ele denominado como referente aos Superplanos, a época
dos grandes projetos nacionais de industria e de infraestrutura, e de aceleracao da urbanizacéo.
Quando em 1973, o Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes — GEIPOT
elaborou o primeiro documento que tratou dos transportes urbanos em termos nacionais,
enfatizando o disciplinamento dos espacos urbanos, a racionalizagdo do uso da infraestrutura
de transportes, a inclusdo do transporte urbano no Plano Nacional de Viacao e a necessidade de
criacdo de 6rgdos especificos para gerenciar os transportes urbanos, surgem os Planos de
Transportes, principais instrumentos empregados na gestdo do transporte urbano, que
enfatizavam a provisdo de infraestrutura para o transporte rodoviario, priorizando o uso do
transporte individual, desconsiderando os modos nao-motorizados e a articulacdo entre o

planejamento urbano e de transportes.

Conforme relata Villaga (1999) as ideias de globalidade, sofisticagdo técnica e
interdisciplinaridades do planejamento atinge seu apogeu com o0s Superplanos, mas
apresentavam um distanciamento crescente entre as propostas constantes dos planos e a
possibilidade de sua implementacdo e conflitos com a administracdo publica, pois eram
realizados por empresas contratadas e abrangiam recomendacgdes que deveriam ser aprovadas

por leis. De acordo com GEIPOT (2001), o méximo de aproximacdo entre o planejamento
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urbano e de transportes, nessa época, foi contemplar prognésticos de uso do solo para fins da

demanda de transportes e incluir os principais eixos de transporte nos planos municipais.

Villaga (1999) ressalta que quanto mais complexos e abrangentes tornavam-se os planos, mais
cresciam os problemas sociais com que se envolviam e com isso se afastavam dos interesses da
classe dominante e consequentemente, das suas possibilidades de implantacdo. Entre esses
planos se encontra o Plano Doxiadis, elaborado para o Rio de Janeiro em 1965. Leme (1999),
argumenta que apesar de realizar um amplo diagnostico econémico, social e urbanistico, o
Plano Doxiadis é um plano eminentemente fisico-territorial nas suas proposi¢des. Partindo de
um modelo ideal baseado em comunidades de diferentes tamanhos e hierarquias
interdependentes, propde uma série de diretrizes necessarias para alcanca-lo, tais como a
previsdo de acomodacao para o crescimento da populacdo em 35 anos, até o ano 2000, baseada

em estimativas numéricas a serem revisadas de 5 em 5 anos.

Em 30 de dezembro de 1971, com a aprovacgédo do Plano de Desenvolvimento Integrado - PDI
do Municipio de S&o Paulo, tem inicio o periodo, considerado por Villaga (1999), dos Planos
sem mapa. Esse PDI foi elaborado por técnicos da prefeitura e ndo possuia documento de
diagnostico. Villaca (1999) descreve gue os Planos sem mapa apresentavam apenas objetivos,
politicas e diretrizes, vinculando a ideia de um posterior detalhamento que nunca ocorre. O
autor destaca que ao esvaziar seu contetdo e reduzir-se ao discurso, alteraram-se 0s conceitos
de planejamento e de plano, o planejamento passou a ser a atividade intelectual de elaborar
planos; onde os oOrgdos publicos de planejamento passam a ser institutos de pesquisa
desvinculados da administracdo publica. O autor afirma que entre 1940 e 1990, o planejamento
urbano brasileiro descrito nos planos diretores ndo atingiu os objetivos a que se prop6s, podendo
ser consideradas obras de referéncias. Para o autor a ideia de "caos urbano" tornou-se um lugar
comum, atribuido a falta de planejamento.
Essa autonomizacao dos planos, seu deslocamento da realidade, se insere na producéo
de um enorme arsenal de ideias sobre a cidade e sobre o planejamento urbano que se
alimenta de si propria, pois ndo tém nenhuma vinculagdo com a realidade. E o
planejamento urbano enquanto ideologia que dominard - e ainda domina - o
planejamento urbano no Brasil. VILLACA (1999, p. 227)
Em 7 de julho de 1975, foi editado o Decreto-Lei n® 168, que instituiu a regido metropolitana
do Rio de Janeiro e estabeleceu o prazo de dois anos para 0 municipio elaborar seu Plano
Urbanistico Basico, onde seriam definidas as diretrizes e metas relativas ao uso do solo, dos

equipamentos e servigos urbanos tendo em vista o planejamento metropolitano. De acordo com
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Borges (2007), o PUB-Rio recebeu um tratamento amplo e de feicdo dindmica, néo
desenvolvido como um plano meramente fisico-urbanistico, mas sim como um projeto que
abrangeu diferentes aspectos do desenvolvimento urbano. Villaca (1999) ressalta que PUB-Rio

apresenta uma pequena tentativa de participacao popular.

No final dos anos 1980, foi proposta uma emenda popular a Constituicdo, com cerca de 160 mil
assinaturas, contendo reivindicagdes com relacéo a propriedade imobiliéria urbana, habitacéo,
transporte e gestdo urbana. De acordo com Villaga (1999), dentre as reivindicagdes néo se
encontrava a elaboracdo de Planos Diretores, mas a resposta as reivindicacdes foi a inclusao do
art. 182 da Constituicdo Federal que exige a elaboracdo de Planos Diretores para municipios

com mais de 20 mil habitantes.

Cumprindo essa exigéncia, as cidades de Porto Alegre, Belo Horizonte, Brasilia, Sdo Paulo e
Rio de Janeiro elaboraram seus Planos Diretores. Villaca (1999) revela que esses Planos
apresentaram uma tendéncia no sentido de destacar os aspectos que sdo competéncia municipal.
Entretanto, afirma que o poder politico de um plano diretor de influenciar outros niveis de

governo é pequeno e serd nulo se o proprio governo municipal ndo der credibilidade ao plano.

O entendimento de Godard e Castells (1979) é de que o papel politico do planejamento urbano
esta relacionado com a sua propria capacidade em “assegurar o papel de instrumento de
mediacdo e de negociagdo entre as diferentes fracdes da classe dominante, e entre as diversas
exigéncias necessarias a realizacdo de seus interesses gerais, assim como frente a pressoes e
reivindicagOes das classes dominadas”. Essa capacidade permite que o planejamento seja um
instrumento politico, objeto de disputa por diferentes tendéncias. Namur e Boeira (2005)
acrescentam que o planejamento urbano pode desempenhar um papel relevante quando se trata
de mediar conflitos de interesses de classe na gestdo do espaco urbano. Ressaltam a importancia
da participagdo popular, principalmente, dos movimentos sociais urbanos organizados,

pressionando o Estado.

Villaga (2005) afirma que a participacdo popular ocorre por classes sociais, setores ou grupos
da populacéo e que a classe dominante sempre participou seja dos planos diretores seja das leis

de zoneamento, quem nunca participou foram as classes dominadas, ou seja, a maioria.

N&do se pode deixar de mencionar que quando as propostas constantes dos Planos afetam
determinado grupo, esse comparece as audiéncias publicas para defender seus interesses,

entretanto, esses interesses nem sempre corresponde as necessidades dos demais moradores da
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cidade e que muitas vezes ndo possuem representatividade nas audiéncias publicas. Além disso,
apos a pressdo desses grupos, as propostas sdo incorporadas aos Planos sem a devida analise de

sua viabilidade técnica.

Conforme destacam Nabur e Boeira (2005) um dos grandes avangos na Constituicdo Federal
foi a incorporacdo da participacdo dos cidaddos nas decisGes de interesse publico, mas que, ha
muito ainda a caminhar neste universo de conflitos entre os varios interesses presentes no
urbano e que deve-se ter cuidado para ndo superestimar o seu papel técnico, mas nao se deve
subestimar o seu papel politico, permitindo que as agdes subjacentes aos planos atendam

somente o0s interesses hegemonicos no poder e nos aparelhos do Estado.

A promocdo de audiéncias publicas e debates com a participacdo da populagéo e de associa¢es
representativas dos varios segmentos da comunidade prevista no processo de elaboracdo do
plano diretor e na fiscalizacdo de sua implementacdo pelo Estatuto da Cidade, aprovado em
2001, ndo apresenta similaridade quando se trata do Plano de Mobilidade instituido pela
PNMU, aprovada em 2012. Percebe-se que ndo ha por parte da populagdo o entendimento de
gue as propostas constantes nos dois planos possam influenciar sua vida cotidiana que justifique

a sua participacao nas audiéncias e debates.

Importante destacar que as determinaces legais, que obrigam a elaboracgéo e revisao periddica
dos planos diretores e a previsdo de incorporacdo dos instrumentos juridicos instituidos no
Estatuto da Cidade foram um grande avango no planejamento urbano pois priorizam o
cumprimento da funcdo social da cidade em detrimento da retencdo especulativa da terra
urbana. Entretanto, conforme relata Kneib (2014) mesmo com planejamento e regulamento
instituidos para ordenar o desenvolvimento urbano, constata-se a auséncia de implementacédo
das leis que regulam o espago urbano semelhante ao que ocorre em relagdo aos Planos de
Mobilidade Urbana.

Em 2013 ocorreram diversas manifestaces em todo o pais contra o aumento das tarifas do
transporte publico coletivo e em relacdo a ma qualidade do servico oferecido. A mobilizacéo
foi convocada por organizagbes ndo governamentais, por meio da internet. Em nenhum
momento foi questionada a auséncia de propostas por parte do poder publico, que
minimizassem a necessidade de se utilizar o transporte publico coletivo, implantacdo de
ciclovias ou elaboracdo do Plano de Mobilidade. Entretanto, o grande nimero de participantes
surpreendeu o poder publico e resultou na suspensdo do aumento da tarifa de transporte publico.
O resultado demonstra que a mobilizagdo da populagdo é importante nas decisfes em relacdo
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ao transporte.

Netto e Saboya (2010) lembram que os instrumentos recentes de planejamento tém buscado
trazer a esfera da pratica cotidiana e da participacdo para junto da esfera da decisao, ressaltam
que o planejamento oferece um modo de aproximacao da populacdo as instancias locais do
governo, uma forma de democratizacgéo e intensificagdo do controle sobre a administracdo, mas
alertam para uma forte tendéncia de substituicdo da énfase técnica pela énfase participativa.
Banister (2008) afirma que "a aceitacdo publica impulsiona a aceitacdo politica, e somente
quando existe apoio publico suficiente para mudancas, a acao acontece™. O autor ressalta que o
planejamento do transporte envolve pessoas, para que haja um entendimento da racionalidade
por tras das mudancas politicas seguidas das mudangas comportamentais. Para o autor deve
haver a aceitacdo de que as propostas apresentadas funcionardo, serdo eficientes, justas e

beneficiardo a sociedade como um todo.

Outro fator relevante é que apesar da realizacdo de audiéncias publicas na fase de elaboracéo e
encaminhamento de leis referentes ao planejamento urbano, quando de sua aprovacdo no
legislativo, sdo apresentadas emendas e substitutivos, que nem sempre refletem o interesse da
populacdo. Um exemplo é o Projeto de Lei referente ao Plano Diretor de Ordenamento
Territorial do Distrito Federal - PDOT, que foi encaminhado no final de 2007. Esse projeto
sofreu varios ajustes, apresentados na forma de emendas parlamentares elaboradas por
representantes do executivo e do legislativo, de acordo com seus interesses, e sumarizadas em

um substitutivo aprovado pela Lei Complementar n® 803/2009.

Ressalte-se que o projeto de lei de 2007 foi elaborado por técnicos do governo, apés a realizacéo
de varios estudos e discussdes com a comunidade. O conhecimento das propostas constantes
do projeto de lei garantiu a agdo do Ministério Publico e de entes da sociedade que ingressasse
com as acOes de inconstitucionalidade, demonstrando o interesse da sociedade em defender
seus direitos. Como resultado algumas dessas emendas sofreram Acdo Direta de
Inconstitucionalidade por terem sido incorporadas ao Plano pelo legislativo e ndo terem sido
amplamente discutidas com a comunidade. Desta forma alguns de seus artigos tiveram sua
aplicagéo suspensa. Com a posse do novo governo em 2011, foi encaminhado um novo Projeto
de Lei, que procurava sanar o problema das emendas consideradas inconstitucionais, mas

também alterava o0 zoneamento proposto na lei anterior.

Portanto, um dos problemas identificados em relagdo aos Planos Diretores e de Mobilidade
Urbana se refere a seu prazo de vigéncia, superior ao periodo de governo dos prefeitos e do
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governador do Distrito Federal, o que acaba por resultar na falta de interesse do poder executivo
em implementar propostas de longo prazo ou em desacordo com seus interesses. Um dos
exemplos é a implantacdo do transporte metroviario e de Veiculo Leve sobre Trilho (VLT), que
demandam tempo para elaboracdo de projeto, aquisicdo de licencas ambientais, licitacdo e

concluséo da obra, superior ao do mandato.

Para sanar esse descompasso entre o planejamento e a efetiva circulagdo desses modos de
transporte, prefeitos inauguram estacdes de embarque e desembarque antes mesmo do inicio
das atividades desse transporte ou optam pela implantacdo de corredores exclusivos para 6nibus
ou de ciclovias, cuja implementacdo ¢ realizada por meio de delimitacdo de faixas de vias ja
existentes. Em Brasilia, além de se aproveitar 0s acostamentos destinados aos automoveis nas
vias publicas, parte das ciclovias foram construidas sem o devido planejamento, apresentam

descontinuidade nos trajetos e presenca de obstaculos.

Em 12 de janeiro de 2015 foi aprovada a Lei n® 13.089, denominada Estatuto da Metropole, que
institui o plano de desenvolvimento urbano integrado para regides metropolitanas, que devera
ser aprovado por lei e revisado a cada 10 anos. De acordo com essa Lei, 0 Municipio devera
compatibilizar seu plano diretor com o plano de desenvolvimento urbano integrado da unidade

territorial urbana e devera abranger a area urbana e rural.

O 81°do art. 12 institui seu conteddo minimo:

Art. 12. O plano de desenvolvimento urbano integrado de regido metropolitana ou de
aglomeracdo urbana devera considerar o conjunto de Municipios que compfem a
unidade territorial urbana e abranger areas urbanas e rurais.

§ 12 O plano previsto no caput deste artigo devera contemplar, no minimo:

| — as diretrizes para as fun¢es publicas de interesse comum, incluindo projetos
estratégicos e acles prioritarias para investimentos;

Il — 0 macrozoneamento da unidade territorial urbana;

Il — as diretrizes quanto & articulacdo dos Municipios no parcelamento, uso e
ocupacédo no solo urbano;

IV — as diretrizes quanto a articulacdo intersetorial das politicas publicas afetas a
unidade territorial urbana;

V — a delimitacdo das areas com restricdes a urbanizacdo visando a protecdo do
patriménio ambiental ou cultural, bem como das areas sujeitas a controle especial pelo
risco de desastres naturais, se existirem; e

VI — o sistema de acompanhamento e controle de suas disposi¢des.

E 0 8§ 2° garante a participagéo da populacdo durante a fase de elaboracéo e de sua aplicagéo.

8 22 No processo de elaboragdo do plano previsto no caput deste artigo e na
fiscalizacdo de sua aplicacdo, serdo assegurados:

| —a promogao de audiéncias publicas e debates com a participacéo de representantes
da sociedade civil e da populacdo, em todos os Municipios integrantes da unidade
territorial urbana;

Il —a publicidade quanto aos documentos e informagdes produzidos; e

111 — 0 acompanhamento pelo Ministério Publico.
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E o art. 21 define as sancdes para o caso de ndo elaboragédo do referido plano.

Art. 21. Incorre em improbidade administrativa, nos termos da Lei n° 8.429, de 2 de
junho de 1992:

| — o0 governador ou agente publico que atue na estrutura de governanca interfederativa
que deixar de tomar as providéncias necessarias para:

a) garantir o cumprimento do disposto no caput do art. 10 desta Lei, no prazo de 3
(trés) anos da instituicdo da regido metropolitana ou da aglomeragdo urbana mediante
lei complementar estadual;

b) elaborar e aprovar, no prazo de 3 (trés) anos, o plano de desenvolvimento urbano
integrado das regides metropolitanas ou das aglomeragGes urbanas instituidas até a
data de entrada em vigor desta Lei mediante lei complementar estadual;

Il — o prefeito que deixar de tomar as providéncias necessarias para garantir o
cumprimento do disposto no § 32 do art. 10 desta Lei, no prazo de 3 (trés) anos da
aprovacdo do plano de desenvolvimento integrado mediante lei estadual.

E de se apontar a dificuldade encontrada pelos municipios na elaboracdo de seus Planos
Diretores e Planos de Mobilidade que dira na elaboracéo de Plano de Desenvolvimento Urbano
Integrado - PDUI que ira envolver municipios e interesses diversos®. No Estatuto da Metrépole
esta prevista a participacdo da populacao, estabelecido prazo para elaboracdo do PDUI e sancdo
aos prefeitos dos municipios que ndo o fizerem. Assim, é de se esperar que a elaboracdo do
PDUI esteja na pauta dos municipios que se encontram inseridos em regides metropolitanas ja

estabelecidas em lei.

O Estatuto da Metrdpole abrange as regifes metropolitanas e aglomeracdes urbanas instituidas
pelos Estado, sendo que as Regides Metropolitanas de Sdo Paulo, Belo Horizonte, Porto Alegre,
Recife, Salvador, Curitiba, Belém e Fortaleza foram instituidas pela Lei Federal n° 14 de 8 de
junho de 1973. Atualmente, existem 70 Regides Metropolitanas e 3 Regides Integradas de

Desenvolvimento - RIDE.

Apesar de o Estatuto da Metropole ndo mencionar explicitamente a integragdo entre a
mobilidade urbana e as diretrizes de parcelamento, uso e ocupacdo no solo urbano, prevé a
articulacdo intersetorial das politicas publicas afetas a unidade territorial urbana, de onde se
conclui a necessidade de se tratar as propostas referentes ao transporte intermunicipal. Este é o
maior desafio, visto que nem sempre os impostos referentes ao transporte de mercadorias e de
passageiros é cobrado da mesma forma, principalmente no que se refere as RIDES que
incorporam municipios de mais de um estado. A aprovacao do Estatuto da Metrdopole € recente,
mas Varios municipios ja iniciaram seus estudos para elaboragdo do PDUI, €é o caso do Rio de

Janeiro, S&o Paulo, Belo Horizonte, Curitiba e Porto Alegre.

Existe uma obrigacéo legal de que sejam elaborados Planos Diretores e Planos de Mobilidade

3 De acordo com o IBGE (2015) 188 municipios com mais de 20 mil hab., ndo possuem Plano Diretor.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8429.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8429.htm
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Urbana de forma integrada e os PDUIs também deverdo ser elaborados considerando a

integracdo entre as propostas de desenvolvimento urbano e o acesso ao transporte.

Mas como garantir que esses Planos apresentem propostas que se correlacionem? O primeiro

passo foi buscar na literatura estudos que abrangessem o tema.

O PROBLEMA NA LITERATURA

Os Modelos de Transporte

A relacéo entre o uso do solo e o transporte foram identificadas, ainda que de forma intuitiva,
nas propostas de planejamento de novas cidades desde a antiguidade. Entretanto, somente na
década de 1950 os primeiros esforcos para estudar a inter-relacdo entre o transporte e 0

desenvolvimento espacial das cidades foram realizados nos EUA.

Wegener (2003) destaca que Hansen demonstrou em 1959, que locais com boa acessibilidade
tinham maior chance de se desenvolverem, assim como areas com maior densidade do que

locais remotos, por meio do “ciclo de feedback do uso do solo e do transporte™.

Mode
Route € choice $—_ ) .
i Destination

l/’ choice choice =
Link .
loads grlp_ .

Travel times/ Car
distances/costs ownership
o Transport L
Accessibility —— - - ———— Auctivities
Land use
Attractiveness Moves
Location Location
decisions decisions
of investors of users
-7

Construction

Figura 2. Ciclo de feedback do uso do solo e do transporte
Fonte: Wegener (2003)

O reconhecimento de que as decisdes de viagem e 0 uso do solo se co-determinam e que,
portanto, transporte e planejamento do uso do solo precisavam ser coordenados, se espalhou
rapidamente entre os planejadores americanos, e 0 "ciclo de feedback do uso do solo e do

transporte" tornou-se a base para o desenvolvimento do planejamento na América.

De acordo com Wegener (2003), o Modelo de Metropolis de Lowry de 1964 foi a primeira
tentativa de implementar “ciclo de feedback do uso do solo e do transporte™ em um modelo

operacional. Este modelo consiste essencialmente na modelagem da localizagéo residencial e
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de empregos aninhados entre si. Wegener (2003) menciona ainda, que o modelo de Lowry
estimulou um grande nimero abordagens de modelagem cada vez mais complexos, como 0s
trabalhos elaborados por Goldner (1971), Echenique (Geraldes et al., 1978), Putman (1983,
1991) e Mackett (1983). Esses modelos se baseiam na acessibilidade por meio do transporte a
determinados usos do solo, buscando prever a melhor localizacdo de empreendimentos
imobiliarios, nesse contexto, o uso do solo corresponde ao uso residencial, industrial e

comercial.

Wegener (2003) verificou que em sua maioria, 0s modelos de transporte sdo operacionais, visto
que sdo implementados, calibrados e usados para a analise de politica, mas que é essencial que
a relacdo entre transporte e uso do solo seja considerada. (Quadro 1)

Quadro 1- Modelos de Transporte

Modelo Descrigéo

Boyce Modelos combinados de localizagdo e escolha de viagem desenvolvido por Boyce
(Boyce et al. 1983, 1985; Boyce e Mattsson, 1991; Boyce et al. 1992);

CUFM California Urban Futures Model desenvolvido na Universidade da California -
Berkeley (Landis 1992, 1993, 1994, Landis e Zhang, 1998a, 1998b);

DELTA Pacote de modelagem econémica de uso do solo desenvolvido por Davids Simmonds
Consultancy, Cambridge, UK (Simmonds e Still, 1998; Simmonds, 2001);

ILUTE Modelo de Integracdo de Uso do Solo, Transporte e Meio Ambiente em
desenvolvimento por algumas universidades Canadenses (Miller e Salvini, 2001);

IMREL Modelo de Localizacdo Integrada de Residencia e Emprego desenvolvido pelo Royal
Institute of Technology, Stockholm por Anderstig e Mattsson (1991,1998);

IRPUD Modelo da Regido de Dortmund desenvolvido pela Universidade de Dortmund
(Wegener, 1982a, 1982b, 1985, 1986a; Wegener et al. 1991; Wegener, 1996, 1998b);

ITLUP Pacote de Integracdo de Transporte e Uso do Solo de Putman (1983, 1991, 1998)

consiste de um modelo de localizacéo residencial DRAM e modelo de localizagéo de
emprego EMPAL;

KIM Modelo de equilibrio urbano ndo linear desenvolvido pela Universidade de Illinois em
Urbana por Kim (1989) e Rho e Kim (1989);

LILT Modelo Integrado de Uso do Solo/Transporte de Leeds desenvolvido pela Universidade
de Leeds por Mackett (1983, 1990c, 1991a, 1991b);

MEPLAN Pacote de modelagem integrada desenvolvido por Marcial Echenique & Partners

(Echenique et al., 1969; Echenique e Williams, 1980; Echenique, 1985; Echenique et
al., 1990; Hunt and Echenique, 1993; Hunt e Simmonds, 1993, Williams 1994; Hunt

1994);

METROSIM Modelo microeconémico de uso do solo e transporte desenvolvido para a Area
Metropolitana de Nova York por Anas (1992, 1994, 1998);

MUSSA O '5-Stage Land-Use Transport Model' desenvolvido para Santiago de Chile por
Martinez (1991, 1992a,1992b; Martinez e Donoso, 1995; Martinez, 1996, 19973,
1997h);

PECAS Sistema de Producdo, Troca e Alocacdo de Consumo desenvolvido pela Universidade
de Calgary (Parsons Brinckerhoff Ohio et al., 1999; Hunt e Abraham, 2003);

POLIS Sistema de Informacdo de Otimizagdo Projetiva de Uso do Solo desenvolvido por

Prastacos para a Associacdo dos Governos da Area da Baia (Prastacos, 1986; Caindec
e Prastacos, 1995);

RURBAN Modelo de Utilidade Aleatéria URBAN model desenvolvido por Miyamoto
(Miyamoto et al., 1986; Miyamoto e Kitazume, 1989; Miyamoto e Udomsri, 1996);
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STASA Master-equacao baseada em transporte e modelo urbano/regional desenvolvido para a
regido metropolitana de Stuttgart por Haag (1990);
TLUMIP Modelo de Uso do Solo e Transporte do Estado do Oregon - Estados Unidos

desenvolvido no Programa de integracdo de Transporte e Uso do Solo do Oregon
(ODOT, 2002);

TRANUS Modelo de Transporte e Uso do Solo desenvolvido por de la Barra (de la Barra, 1982;
de la Barra et al. 1984; de la Barra 1989, 1998);

TRESIS Simulador de Estratégia de Impacto do Transporte e Meio Ambiente desenvolvido pela
Universidade de Sydney por Hensher e Ton (2001);

URBANSIM Modelo microeconémico de escolha de localizagdo de familias e firmas por Waddell

(1998a, 1998b, 2002; Waddell et al., 1998).

Fonte: Wegener (2003)

Analisando os modelos desenvolvidos, Wegener (2003) constatou que nos Gltimos trinta anos,
foram obtidos grandes avancos em teorias e técnicas para explicar modelos de comportamento
de escolha. O autor relata que atualmente existe um consenso sobre o que constitui um modelo
de uso do solo. A excessdo do CUFM, que utiliza regras de alocacio, os demais modelos
dependem de uso aleatorio ou da teoria de escolha discreta para explicar e prever o

comportamento dos atores, tais como investidores, familias, empresas ou viajantes.

No Brasil, Lopes (2010) utilizou 0 modelo MARS*, um modelo de integragdo de uso do solo e
transporte estratégico, para avaliar a Cidade de Porto Alegre e identificou como maior problema
a grande quantidade de variaveis, 90 ao todo, para alimentar o sistema, dados esses nem sempre
disponiveis. Sua andlise baseou-se apenas nas viagens realizadas entre a moradia e o local de
trabalho.

Em analise aos modelos existentes, Acheampong e Silva (2015) sugerem que apesar do
reconhecimento que o uso do solo interage com o transporte, ao menos no nivel conceitual, 0
mecanismo pelo qual os sistemas impactam um ao outro tem sido dificil de isolar e medir
empiricamente, por conta da complexa interacdo entre diversas mudangas de forcas fisicas,
sociodemogréaficas, econémicas subjacentes a estrutura observada pelos sistemas de uso do solo

e transporte.

Os autores avaliam que existe um namero de restricdes impostas pelos modelos baseados em
microsimulagdes. Além da grande quantidade de dados necessarios, esses modelos s&o lentos
de executar e necessitam varias execucdes, sendo que os resultados obtidos estdo sujeitos a
variacdes significativas e incertezas. Na realidade o problema é que esses modelos sdo

utilizados na analise pos-implantacdo do empreendimento, quando ajustes no projeto sdo mais

4 MARS - Metropolitar Activity Relocation Simulator, modelo integrado de uso do solo e transportes desenvolvido
por Pfaffenbichler na Universidade Tecnoldgica de Viena, Austria em 2003.
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onerosos de se realizar, além de nem todos os dados necesséarios para sua aplicacdo se
encontrarem disponiveis. Restringem a analise da localizagdo das atividades no tecido urbano,
sem analisar 0s demais aspectos relacionados ao transporte e a configuracdo urbana, o que
limita a sua aplicacdo na analise da integracdo entre Planos Diretores e Planos de Mobilidade

Urbana.

Os Indicadores

Em 2000, Raia Jr., a partir de estudos anteriores de diversos autores, propds uma classificacao
geral de indicadores acessibilidade referentes aos aspectos de transporte e uso do solo:
indicadores de acessibilidades, indicadores de quantidade de viagens e indicadores de oferta do

sistema de transporte.

No caso dos indicadores que combinam aspectos de transporte e uso do solo, o autor subdivide
em indicadores derivados do modelo de Hansen e indicadores baseados na teoria econdmica,
que se utiliza do conceito de excedente do consumidor, ou dos beneficios que se obtém com a
maximizacao do uso do sistema de transporte ou o beneficio total em tempo ou em termos
financeiros. Os indicadores listados pelo autor possuem énfase no sistema de transporte, suas
conexdes, tamanho dos eixos, custo, nimero de linhas. A relacdo do sistema de transporte e a
configuracgdo urbana ocorre somente quando avaliada a acessibilidade em termos de distancia

entre as zonas conectadas.

A partir da Capula Mundial no Rio de Janeiro (1992) e o Acordo de Kyoto (1997), o
aquecimento global se tornou uma preocupacéo constante dos estudos realizados por diversos

cientistas e a sustentabilidade passou a ser o foco principal no tratamento do transporte publico.

De acordo com Gudmindsson (2004) e Richardson (2005), o conceito de mobilidade sustentavel
foi introduzido pelo Brundtland Report, o qual considera que o transporte sustentavel é aquele
que satisfaz as necessidades atuais de transporte sem por em perigo a capacidade das futuras

geragdes em atender estas necessidades.

Em 2004, Costa et al. desenvolveram indicadores de mobilidade sustentavel e aplicaram em
cidades no Brasil e em Portugal, considerando as seguintes categorias: Transportes e Meio
Ambiente, Aspectos Socioecondmicos dos Transportes, Planejamento Espacial e Gestdo da
Demanda, Gestdo da Mobilidade Urbana e Infraestrutura e Tecnologias de Transporte.
Utilizaram ainda dados fisicos, demograficos e estatisticos gerais, incluindo, em sua maioria,

questdes econbmicas e sociais, sem, contudo, um maior detalhamento de temas relacionadas ao
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ambiente urbano ou a mobilidade.

Melo (2004) propde 12 indicadores na construcdo de seu indice de mobilidade sustentavel:
densidade populacional; densidade residencial; densidade de lojas de varejo (comercial);
numero de estabelecimentos comerciais dentro de uma area; indice de dissimilaridade;
proporcdo de usos comerciais do solo; acessibilidade do transporte publico; indice
acessibilidade ao pedestre; amenidades para pedestres; faixas de ciclistas; tamanho das quadras
e velocidade média dos veiculos. O foco desse trabalho é a relacdo entre o uso do solo e

acessibilidade.

Campos e Ramos (2005) apresentam outros indicadores, tais como, extensao de vias com traffic
calming, parcela de intersecbes com faixas para pedestres, parcela de vias com calgada,
populacéo residente com acesso a areas verdes ou de lazer, populacdo residente com distancia
média de caminhada inferior a 500m das estacGes/paradas de transporte pablico urbano (TPU),
parcela de &rea de comércio e uso misto, diversidade de uso comercial e servi¢os dentro de um
bloco ou quadra de 500m X 500m, extensdo de ciclovias, distdncia média de caminhada as
escolas, nimero de lojas de varejo por area desenvolvida liquida, populagcdo dentro de uma
distancia de 500m de vias com uso predominante de comércios e servico. O trabalho se

concentra na analise das questfes do desenho urbano.

Costa (2008) idealizou um indice de Mobilidade Sustentavel - IMUS para ser utilizado como
ferramenta com o intuito de auxiliar na analise e monitoracdo da mobilidade urbana e na
elaboracdo de politicas publicas visando a sustentabilidade dos sistemas de mobilidade urbana
e a melhoria na qualidade de vida. Para a definicdo dos indicadores utilizados para o calculo do
IMUS, foram realizados workshops com técnicos e gestores em diferentes cidades brasileiras,
realizados no contexto do Curso de Capacitacdo de Gestdo da Mobilidade Urbana realizado

pelo Ministério das Cidades.

O IMUS foi desenvolvido para ser aplicado em cidades brasileiras e é dividido em dominios,
temas e indicadores. Os dominios se dividem em: acessibilidade, aspectos ambientais, aspectos
sociais, aspectos politicos, infraestrutura, modos de motorizacdo, planejamento integrado,

trafego e circula¢do urbana e sistema de transporte urbano.

O dominio referente ao planejamento integrado possui como indicadores: nivel de formacéo de
técnicos e gestores, capacitacdo de técnicos e gestores, vitalidade do centro, consorcios
intermunicipais, transparéncia e responsabilidade, vazios urbanos, crescimento urbano,

densidade populacional urbana, indice de uso misto, ocupacdes irregulares, planejamento
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urbano, ambiental e de transportes integrado, efetivacdo e continuidade das agdes, parques e
areas verdes, equipamentos urbanos (escolas), equipamentos urbanos (postos de saude), plano
diretor, legislacdo urbanistica e cumprimento da legislacdo urbanistica. O indicador referente

ao plano diretor e a legislacdo urbanistica, avalia somente a sua existéncia e fiscalizagéo.

Como piloto, Costa aplicou o IMUS para a cidade de Séo Carlos, cujo resultado foi 0,578, na
escala de 0 a 1. Para o calculo do IMUS, foram agregados dados referentes ao custo do
transporte, emissdo de CO», consumo de combustivel, percentual de vias para transporte
publico, para ciclovias, de vias com calcadas, além de tempo, distancia e nimero de viagens. A
quantidade de informacdes a serem utilizadas para o calculo proposto por Costa é expressiva e
nem todos os dados se encontram disponiveis, o que dificulta a sua aplicacdo pratica, nas demais
cidades brasileiras, conforme constatado por outros pesquisadores.

A mesma ferramenta desenvolvida por Costa foi utilizada por Pontes (2010) para o célculo do
IMUS da Area Metropolitana de Brasilia. A autora detectou a necessidade de se adequar seu
calculo a realidade da area em estudo. O resultado obtido pela autora foi o indice de 0,317, Uma
das hipoteses apresentadas pela autora € o0 modelo de ocupacéo territorial do Distrito Federal.
Miranda (2010) utilizou 75 dos indicadores propostos por Costa e obteve o valor de 0,75 para
0 IMUS de Curitiba. Morais (2012) utilizou 70 indicadores para o calculo do IMUS de Anapolis
que obteve o valor de 0,419.

Assuncéo (2012) utilizou a mesma ferramenta para calcular o IMUS para Uberlandia, mas teve
que fazer algumas adaptaces: utilizou 80 indicadores, devido a auséncia de todos os dados. A
autora concluiu que embora a cidade ndo se mostre como um modelo de mobilidade sustentavel,
o valor encontrado, de 0,71, poderia indicar que acGes presentes nas politicas publicas da cidade
tém sido acertadas. Enquanto Abdala e Pasqualeto (2013) aplicaram a ferramenta do IMUS para

Goiania, utilizando-se 85 indicadores e obtiveram como resultado o indice de 0,659.

Somente Anapolis e Brasilia, obtiveram o valor referente ao IMUS inferior a 0,5. Entretanto,
0s pesquisadores que utilizaram a ferramenta tiveram que adapta-la, utilizando indicadores

cujos dados se encontravam acessiveis.

Vale destacar que todas as propostas de calculo de IMUS descritas acima, ddo pouca atencédo a
integracdo de uso do solo e transporte, avaliam apenas a existéncia da legislacdo urbanistica
referente aos planos diretores, no maximo levam em conta a percentagem da populacdo

residente na area de cobertura de pontos de acesso ao transporte publico.
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Utilizando o mesmo enfoque de sustentabilidade a partir de pesquisa empirica realizadas em
2005 e 2006, Banister (2008) propde que a cidade sustentavel deve ter mais de 25.000
habitantes (de preferéncia mais de 50.000), com densidades médias (mais de 40 pessoas por
hectare), desenvolver uso misto e ser dada preferéncia a corredores de transporte publico
acessiveis. Para o autor, a mobilidade sustentavel passou a ser um paradigma alternativo para
investigar a complexidade das cidades, e reforcar as ligagOes entre uso do solo e transporte,
sugere que por meio da combinacdo de estratégias claras de planejamento, cidades serdo
projetadas em uma escala pessoal para permitir acessibilidade e meio ambiente de alta
qualidade, de forma a ndo haver a necessidade de se possuir um carro. Esta abordagem
alternativa exige uma reflexdo clara e inovadora sobre o futuro da cidade em termos da

realidade, do desejo e do papel desempenhado pelo transporte para atingir esses objetivos.

Banister defende as politicas publicas, devem se realizar, por meio do aumento de densidades,
diversidade de usos, localizacdo habitacional, projetos de edificios, espacos e rotas,
desenvolvimento orientado do transporte publico, desenvolvimento de car-free® e

estabelecimento de limites para a disponibilidade de servigos e facilidades.

Atualmente, existe uma grande quantidade de pesquisas, sendo realizadas na Europa, que
buscam tratar a relacdo entre planejamento do transporte e uso do solo urbano, com enfoque na

sustentabilidade ambiental. No Quadro 2 estdo indicados os principais estudos:

5 Car Free é um movimento internacional que advoga a revitalizagdo das cidades, onde o uso do veiculo
motorizado é reduzido ou eliminado, ruas e estacionamentos sdo convertidos para outros usos publicos e ambientes
urbanos compactos sdo reconstruidos, onde a maioria das destinacdes sdo acessiveis por caminhada, bicicleta ou
transporte publico, buscando garantir um futuro sustentavel.
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Quadro 2 - Estudos sobre Planejamento Urbano e de Transporte em desenvolvimento

Estudo/ Iniciativa

Entidades e Instituicdes

Informacoes

Pilot

Consércio  composto  por:  POLIS
network, Rupprecht Consult, VECTRIS,

Apresenta a preparacdo dos planos de transporte urbano sustentavel das cidades de Braila, Evora,
Lancaster e Tallin.

Mobiel 21, TTR, Sylwia Klatka e
Eurocities
Plume IST World Community Construido com base em outros projetos europeus. Enfatiza questfes de uso do solo e planejamento
da mobilidade.
Propolis Transport Research Knowledge Centre | Pesquisa sobre politicas de transporte e uso do solo para promover a sustentabilidade urbana.
(TRKC)
Prospects Auxilia no desenvolvimento da "Politica Comum de Transporte".
Scatter European Commission DG Research Avalia 0s mecanismos e efeitos associados ao espalhamento urbano.
Summa Summa College Avalia as politicas reelacionadas ao conceito de mobilidade sustentavel em relacdo aos aspectos
econbmicos, sociais e ambientais.
Sutra Transport Research Knowledge Centre | Desenvolve uma metodologia para analise dos problemas de transporte.
(TRKC)
Transplus Transport Research Knowledge Centre | Identifica boas préticas na organizagdo dos transportes e uso do solo, de modo a reduzir a dependéncia

(TRKC)

do automével nas cidades européias.

UITP Mobility in Cities

UITP Advanced Public Transport

Base de dados sobre mobilidade da Associagdo Internacional de Transporte Publico.

UN (Sustainable | Nagdes Unidas Estudos de caso e referéncias sobre transporte e mobilidade.

Development Cas

Studies)

Urbamove ECTRI Working Group Agenda para a mobilidade urbana na Europa da Conferéncia Européia de Instututos de Pesquisa de
Transportes.

World Business | World Business Council for Sustainable | Publicacdes e estudos sobre transporte e mobilidade do Conselho Mundial de Negécios.

Council for Sustainable
Development

Development

Banco Mundial - Cities
on the move

Banco Mundial

Estratégia de transporte urbano do Banco Mundial.

Ecocity

Transport Research Knowledge Centre
(TRKC)

Desenvolvimento urbano direcionado a estruturas adequadas para o transporte sustentavel.

European Program for
Mobility Management

European  Platform  on

Management

Mobility

Rede de governos que tém desenvolvido estratégias de gerenciamento da mobilidade
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Base de informacdes sobre estratégias de transportes e e instrumentos politicos do Instituto de Estudos

Innovation

KonSULT Intelligent Energy Europe Programme of
the European Union de Transporte da Universidade de Leeds, Reino Unido
LUTR Transport Research Knowledge Centre | Conecta diferentes projetos na area de mobilidade urbana sustentavel, incluindo uso do solo,
(TRKC) transporte e meio ambiente.
Moses IST World Community Desenvolve servicos de mobilidade para reduzir a dependéncia do automdvel, sem restricdo da
mobilidade.
Niches European Comission Research and | Visa facilitar a coordenacdo de atividades de perquisa na area de conceitos inovadores de transporte

urbano.

Fonte: elaborado pela autora a partir de Costa (2008).
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O projeto TRANSPLUS (2009) realizou uma reviséao bibliogréafica e analisou alguns estudos de
caso para extrair indicadores integrados de transporte e uso do solo. O objetivo foi identificar
indicadores que pudessem ser utilizados visando o monitoramento e avaliacdo de politicas
publicas. Os principais topicos analisados foram: densidade e concentracdo de uso do solo,
acessibilidade ao uso do solo, diversidade de uso, desenvolvimento orientado ao uso do

transporte publico e projeto de acessibilidade de &reas proximas aos edificios.

O relatério final do projeto PROPOLIS (2004) apresenta um estudo que procura integrar uso
do solo e politicas de transportes, ferramentas e metodologias de avaliacdo, com o objetivo de
encontrar estratégias urbanas de longo prazo e verificar seus efeitos em cidades europeias. Um
Sistema de Suporte a Deciséo foi utilizado para avaliar o conjunto de indicadores com o
objetivo de chegar a um indice agregado, em relacdo as dimensdes sustentabilidade urbana,
ambiental, social e econémica, considerando diferentes politicas de atuacéo e incluindo efeitos

a longo prazo, para 20 anos.

Esses estudos propdem a utilizacdo de indices que agregam diversos indicadores de modo a
avaliar a mobilidade urbana nas cidades europeias, mas ndo se restringem aos relacionados ao

uso do solo e transporte.

Analise do Contetido dos Planos

Com relacdo a analise do contetdo dos Planos Diretores, verificou-se a existéncia de poucos
estudos. Silva (2009) criou um indice de Mobilidade Urbana no Plano Diretor. Ele avaliou 0s
Planos Diretores com relacdo a densidade populacional equilibrada, miscigenacdo de usos do
solo, desconcentracdo urbana, aplicagdo dos instrumentos do Estatuto da Cidade, modelos de
mobilidade urbana e gestdo da mobilidade urbana. O indice foi aplicado nas cidades de
Jaboticatubas, Minas Gerais; Porto da Folhas, Sergipe; Farroupilha, Rio Grande do Sul;
Anapolis, Goias e Manaus, Amazonas. Todas as cidades obtiveram valores para seu indice

superiores a média, acima de 0,5.

Follador (2011), analisou as diretrizes e objetivos constantes dos Planos de Mobilidade de Belo
Horizonte e Curitiba. Suas analises e comparac¢des foram organizadas em composicao do plano;
fundamentos a serem considerados e abordados pelo plano componentes fundamentais do
plano; temas a serem abordados no plano; diretrizes e proposi¢@es. Ela concluiu que o Plano de
Belo Horizonte ndo apresenta diretrizes claras e prontamente identificaveis, o que fragiliza o

seu conteldo, pois, apesar de apresentar propostas muito bem detalhadas, estas carecem de um
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elemento norteador que direcione onde o plano pretende chegar; e Curitiba, por apresentar como
elemento final de seu plano as diretrizes, e ndo as propostas, sugerindo, portanto, apenas as

intencOes que possui.

Lima Neto e Galindo (2013) avaliaram o contetdo do Plano Diretor de Transportes Urbano
elaborado para Brasilia em relacéo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, tendo concluido

que o Plano de Brasilia ndo possui todos elementos definidos pela PNMU.
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CONCLUSOES

Planos Diretores e Planos de Mobilidade Urbana tém sido elaborados em cumprimento as
exigéncias legais. Apesar dos esforcos de que as propostas reflitam solugdes para os problemas
urbanos e de transporte da cidade, esses Planos sdo elaborados por diferentes grupos de trabalho
em momentos diferentes de tempo, 0 que tende a comprometer a sua integracdo. O
desenvolvimento de uma ferramenta capaz de correlacionar suas propostas permitiria
identificar possiveis incongruéncias e evitar a necessidade de ajustes em projetos e,

consequente, gastos de recursos publicos.

Os estudos desenvolvidos se restringem a correlacionar o uso do solo e o transporte, sendo
representados principalmente por modelos de transporte. Por outro lado, indicadores de
mobilidade foram desenvolvidos para diagnosticar e monitorar a mobilidade urbana. Nesses
indicadores os aspectos referentes ao transporte se sobrepdem as questdes urbanisticas e a
analise se restringe as propostas ja implementadas. Desta forma, ndo foram encontradas
pesquisas referentes a relagdo entre o uso do solo ou a forma urbana e o transporte, tendo como
pano de fundo os Planos Diretores e Planos de Mobilidade. Os estudos existentes referem-se a
anélise dos Planos quanto as suas intengdes, sem avaliar se essas refletem-se em propostas
efetivas. (Quadro 3)

Quadro 3 — Aspectos considerados nos estudos de uso do solo e transporte

Estudos Aspectos considerados

Hansen (1959) Acessibilidade e densidade

Lowry (1964) Uso do solo

Lopes (2010) Uso do solo

Raia Jr (2000) Atributo da rede, quantidade de viagens, oferta do sistema de transportes e
indicadores de transporte e uso do solo

Melo (2004) Densidade, distribui¢do de &reas comerciais e acessibilidade

Campos e Ramos (2005) Populacdo residente a uma distdncia de caminhada inferior a 500 m,
diversidade de uso comercial e percentual de uso comercial

Costa (2008); Pontes | Acessibilidade, aspectos ambientais, aspectos sociais, aspectos politicos,
(2010); Miranda (2010); | infraestrutura, modos de motorizacdo, planejamento integrado, trafego e
Assungdo (2012); Morais | circulagdo urbana e sistema de transporte urbano

(2012) e Abdala e
Pasqualeto (2013)
Banister (2008) Densidades, misturas de usos, localizagdo habitacional, projetos de edificios,
espacos e rotas, desenvolvimento orientado do transporte publico,
desenvolvimento de car-free e estabelecimento de limites para a
disponibilidade de servigos e facilidades

Silva (2009) Densidade populacional equilibrada, miscigenagdo de usos do solo,
desconcentracdo urbana, aplicacdo dos instrumentos do Estatuto da Cidade,
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modelos de mobilidade urbana e gestdo da mobilidade urbana

Follador (2011) Diretrizes e objetivos constantes dos Planos de Mobilidade de Belo
Horizonte e Curitiba

Lima Neto e Galindo | Contetido do Plano Diretor de Transportes Urbano elaborado para Brasilia
(2013) em relacdo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Fonte: autora

Alguns aspectos sdo recorrentes na maioria desses estudos é o caso da densidade, diversidade
de usos e acessibilidade podendo ser identificados como caracteristicas intrinsecas e

preponderantes na analise da relacéo entre o transporte e a cidade ao longo do tempo.

A densidade, calculada por meio da razdo entre a populacdo e area, é utilizada buscando
identificar como a populacdo se distribui no espaco, neste caso na area urbana, entretanto, essa
populacdo ndo se distribui de forma homogénea no espaco e tempo. As areas onde se
desenvolvem as atividades econdmicas concentram um maior nimero de pessoas em horario
comercial, enquanto as areas residenciais absorvem essa populacdo no horario contrario. Além
disso, as areas residenciais representam um maior percentual da area urbana. Assim, a relacdo

da densidade e o transporte deve ser avaliada em conjunto com a distribui¢do do uso do solo.

As atividades urbanas, de uso residencial, comercial e servicos, industrial e institucional, se
distribuem pelo tecido urbano nem sempre de forma planejada. Nos parcelamentos irregulares,
favelas e condominios, ndo ha uma definicdo prévia dos locais onde serdo implantadas tais
atividades. Nos parcelamentos regulares existe um descompasso na implantacdo de moradias e
dos imdveis destinados aos demais usos, em alguns casos, atividades econdmicas essenciais sao
desenvolvidas de forma improvisada em imoveis residenciais e acabam sendo regularizadas
posteriormente. Outro fator importante tem a ver com 0os momentos de instabilidade econémica,
que induzem a um aumento no nimero de atividades econémicas irregulares. Entretanto, em
todos esses casos, essas atividades se desenvolvem prioritariamente em locais de facil acesso e

de concentracédo de pessoas.

A distribuicdo das atividades econbmicas e das areas residenciais na cidade determina a
necessidade de viabilizar a locomocéo na malha urbana, interferindo diretamente na definigcéo
dos locais destinados a implantagdo do sistema de transporte. Entretanto, essa implantacao esta
condicionada a identificacdo de uma demanda e a facilidade de acesso ao sistema de transporte
induz a implantacdo de novas atividades econdmicas ao longo de sua trajetdria ou préximo aos

locais de embarque e desembarque.

Portanto verificou-se que densidade, diversidade de usos e acessibilidade influenciam
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- _________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________|
diretamente no planejamento urbano e de transporte. O grande desafio do planejamento é
conjugar as propostas de forma que a implantagéo do sistema de transporte ndo interfira com o

planejamento urbano e vice-versa.
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CAPITULO Il - METODO DE ANALISE DE INTEGRACAO

INTRODUCAO

Esse capitulo trata da construcdo do método a ser utilizado na analise da integracdo entre as
propostas constantes dos Planos Diretores e Planos de Mobilidade Urbana.

Uma ferramenta de analise foi desenvolvida buscando agregar dados referentes a diferentes
indicadores, de forma a se obter um indice que permitisse a comparacao dos valores obtidos e
a classificacdo do nivel de integracdo das propostas dos Planos Diretores e Planos de
Mobilidade.

Optou-se pela utilizacdo do Processo de Analise Hierdrquica — AHP, que permite que Vvarios
indicadores sejam agregados de acordo com a sua importancia, definida por meio de pesos. A
partir das caracteristicas identificadas como preponderantes na analise de integracdo dos
Planos: densidade, diversidade de uso e acessibilidade, foram identificadas as variaveis que
melhor representavam e definidos os critérios para suas avalia¢fes, formando uma &rvore
hierarquica, conforme disposto no método AHP. As variaveis foram distribuidas em quatro
categorias e a partir de analise bibliografica foram definidos os diferentes indicadores que
melhor se adequavam a pesquisa, com énfase na disponibilidade dos dados e privilegiando-se

0s que apresentam informagdes mais claras e detalhadas para seu desenvolvimento.

Para a definicdo dos pesos de cada indicador foram aplicados questionérios a grupos de

especialistas e utilizado o programa Epert Choice para seu processamento.

Os dados obtidos para cada indicador foram normalizado para a escala 0 a 1 e inseridos em uma

planilha do Excel ®e realizada sua combinag&o e calculado um indice.

Esse indice foi denominado indice de Integragdo entre Planos e possibilita a comparagao a partir
dos indicadores selecionados da integracdo entre o Plano Diretor e o Plano de Mobilidade

Urbana elaborados para diferentes cidades.

6 editor de planilhas produzido pela Microsoft para computadores que utilizam o sistema operacional Microsoft
Windows


https://pt.wikipedia.org/wiki/Microsoft
https://pt.wikipedia.org/wiki/Sistema_operacional
https://pt.wikipedia.org/wiki/Microsoft_Windows
https://pt.wikipedia.org/wiki/Microsoft_Windows
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INDICE DE INTEGRAGCAO ENTRE PLANOS

Segundo Gudmundsson (2004), indicadores sdo variaveis selecionadas que podem ajudar a
tornar os objetivos operacionais e reduzir a complexidade no gerenciamento de determinados
sistemas. Podem funcionar como balizadores em analises técnicas e elaboracdo de politicas,

bem como ser direcionados para o debate com o publico em geral.

De acordo com o autor, os indicadores sdo referenciados a metas ou objetivos; eles tornam-se
medidas de performance, revelando as condigdes de um sistema, organizag¢@es ou politicas. O
autor ainda define indicadores como variaveis selecionadas construidas com base em dados de
origem diversa, condensando assim informacdes complexas de uma forma simplificada.

Portanto, sua utilizacdo pode adaptar-se a diversas linhas de pesquisa.

Para Maclaren (1996), indicadores sdo simplificagcbes de fendmenos complexos, provém
somente uma indicacdo da condicdo ou estado de um determinado fendmeno. Uma vez que
raramente um Unico indicador podera fornecer um retrato completo de uma situacao, é usual
que se utilize um conjunto de indicadores para caracterizar as diferentes dimensdes e aspectos

de um determinado problema.

Conforme o site Sustainable Measures, um indicador ¢ algo que’ identifica um problema ou
condicdo. Sua finalidade é mostrar se um sistema esta funcionando bem. Se houver um
problema, um indicador pode ajudar a determinar que rumo tomar para resolver a questdo. Os
indicadores séo tdo variados quanto os tipos de sistemas que eles monitoram. No entanto,

existem algumas caracteristicas que os indicadores eficazes tém em comum:

¢ Relevancia: eles mostram algo sobre o sistema que vocé necessita saber, deve servir ao
propdsito da medicéo;

e Compreensibilidade: é necessario saber o que ele esta Ihe dizendo, mesmo para pessoas
que ndo sdo especialistas;

e Confiabilidade: confiar na informacao gerada;

e Acessibilidade: basear-se em dados acessiveis, a informacao esta disponivel ou pode ser

obtida enquanto ainda ha tempo para agir.

Para Siche et al. (2007) um indice é o valor agregado final de todo um procedimento de célculo
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onde se utilizam, inclusive, indicadores como variaveis que o compdem. Trata-se de um valor
numeérico que representa a correta interpretacdo da realidade de um sistema simples ou
complexo (natural, econébmico ou social), utilizando, em seu célculo, bases cientificas e
métodos adequados. Para os autores, o indice é considerado a juncdo de varios indicadores ou
variaveis, enquanto indicador é um parametro que considerado isoladamente ou em combinagao

com outros para refletir sobre as condi¢@es do sistema em analise.

Desta forma, o indice € o resultado da analise de varios indicadores, valores numéricos que
correspondem a avaliacdo de diferentes varidveis, calculados por meio de diferentes critérios
ou metodologias. (Figura 3)

indice

— t —

—

Variavel 1 Variavel 2 Variavel 3
Indicador 1.1 Indicador 1.2 Indicador 2.1 Indicador 2.2 Indicador 3.1 Indicador 3.2

Figura 3 - Indice e Indicadores
Fonte: autora

Para Gudmundsson (2011), a avaliacdo por indicadores contém variaveis que representam um
fendmeno de interesse, podem ser medidas e preenchidas com dados, como também informar
uma variedade de funcdes de avaliagdo, e que muitas vezes sdo repetidas e regularmente
reportaveis, e ainda sdo sempre construidas e selecionadas. A utilizacdo de um indice busca
representar a relacdo existente entre essas variaveis, de forma a obter a representatividade

necessaria para analise de um problema complexo.

Desta forma, optou-se pela utilizacdo de um indice, composto pelos indicadores que
representassem as variaveis identificadas como relevante na integragdo entre os Planos
Diretores e Planos de Mobilidade Urbana, denominado indice de Integracdo entre Planos —
IIEP. O calculo do indice proposto ira permitir a comparacao entre o nivel de integracdo
alcancado para cada cidade analisada. Existe a possibilidade de que o indice encontrado para
os Planos de diferentes cidades, sejam muito proximos, o que pode ocorrer devido aos valores
calculados para os indicadores serem muito proximos ou por que haja uma compensacao entre

valores discrepantes a partir da combinacéo dos pesos. Dessa forma, a utilizacdo de um indice
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funciona também como um calibrador.

A definicdo de um indice pode auxiliar os técnicos, gestores publicos e a popula¢éo na avaliacdo
das propostas constantes dos Planos e permite adequacdes na fase de sua elaboracéo. Para tanto

é necessario definir qual método sera utilizado para seu célculo.

Métodos de Multicritérios

Existem varios métodos de avaliagdo de multicritérios sendo utilizados em diferentes areas de

estudo, para atingir diferentes objetivos.

De acordo com Roy (1990), a utilizacdo de modelos multicritério, pode auxiliar na tomada de
decisdo. Nesse contexto, as decisdes se relacionam a planos de desenvolvimento, politicas de
desenvolvimento regional, estratégias para implementacdo de determinados servigos de

transporte, localizacdo de industrias ou empreendimentos.

Os Sistemas de Apoio de Decisdo - SAD, de acordo com Shimizu (2001), séo utilizados para
resolucao de problemas mais complexos e menos estruturados, e tentam combinar modelos ou
técnicas analiticas. Essa terminologia apareceu em 1970 e desde entdo vem ganhando
popularidade. Os SAD constituem um campo multidisciplinar que envolve: teoria da deciséo,
metodologias de concepc¢do, arquiteturas logicas, interacdo homem-maquina e inteligéncia

artificial.

Segundo Perdigdo et al. (2012) os metodos de Apoio Multicritério a Decisdo (AMD) séo
aplicados em inmeras areas em que se pretenda selecionar, ordenar, classificar ou descrever
alternativas presentes em um processo decisorio na presenca de maltiplos critérios. Exemplos
significativos desses métodos sdo a Teoria de Utilidade Multiatributo (MAUT) e 0s métodos
de analise hierarquica; dentre estes, para 0s autores, 0 mais popular € o método Processo de
Anaélise Hierarquica (AHP).

O MAUT decorre das bases axiomaticas da Teoria da Utilidade Esperada, propostas por VVon-
Neumann e Morgenstern, em 1953, incorporando a questdo do tratamento de problemas com
multiplos objetivos. Esses objetivos sdo representados pelo que é denominado nessa teoria de

atributos.

Perdigdo et al. (2012) relatam que em alguns métodos de apoio multicritério a deciséo, o decisor
especifica parametros, ou condi¢6es que influenciam no processo de decisdo, sem um protocolo
bem estruturado e suportado por uma estrutura axiomatica associada. Destaca que a concepcao

inicial associada ao MAUT permite a solucdo de problemas com o conjunto de acdes discreto
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ou continuo.

Assim, 0 MAUT permite avaliar as consequéncias do problema por meio de um processo de
escolha de preferéncias que buscam incorporar as escolhas do decisor e seu comportamento em
relacdo ao risco. De acordo com Gomes e Gomes (2014), nesse método sdo avaliadas duas

alternativas em que apenas uma dessas afirmacdes € verdadeira:

e aé preferivel a b;
e bépreferivelaae

e aéindiferente ab.

O AHP, é um método de decisdo multicritério desenvolvido por Thomas Saaty em 1977. O
AHP permite que o decisor avalie um problema complexo em uma estrutura hierarquica, que
parte desde o nivel mais inferior (conjuntos de alternativas), passando pelos niveis
intermediarios (subcritérios e critérios), até chegar ao nivel mais alto (objetivo geral),
mostrando a relacdo entre os objetivos e alternativas (Figura 4).

Meta

4//\\;

Critério 1 Critério 2 Critério 3 Critério 4

A==

Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3

Figura 4 - Hierarquia de critérios
Fonte: autora

O AHP é um método eficaz para a tomada de decisdo, pois ele identifica a melhor opcéo dentro
das alternativas possiveis e ajuda na determinacdo de prioridades, considerando aspectos
quantitativos e qualitativos. Para tanto, transforma as decisbes complexas em comparacdes de
decisdes par a par. Divide-se em estruturacdo, julgamentos e sintese dos resultados. O tomador
de decisdes, para aplicar o AHP, define o objetivo geral e, assim, seleciona os atributos para

alcancar a meta. Os elementos deveréo estar estruturados hierarquicamente.

De acordo com seu inventor, a grande vantagem do método AHP é permitir que o usuario
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atribua pesos relativos para maltiplos critérios, ou multiplas alternativas para um dado critério,
de forma intuitiva, a0 mesmo tempo em que realize uma compara¢do par a par entre estes. 1sso
permite que, mesmo quando duas varidveis sdo incomparaveis, com 0s conhecimentos e a

experiéncia das pessoas, pode-se reconhecer qual dos critérios € mais importante.

lafies e Cunha (2006) destacam que o método AHP considera e julga maltiplos atributos
baseando-se na oOtica subjetiva e naturalmente inconsistente de seres humanos, e em dados
concretos obtidos do mundo real através de medicdes inexatas. Os autores ressaltam que ao
julgarmos dois elementos apenas, por meio de uma escala de 1 a 9, estreitamos nossa visdo da
realidade e nos concentramos em uma fracdo do problema, desconsiderando a influéncia do
conjunto. Desta forma, € com o preenchimento dos demais campos da matriz de comparacoes
paritarias que os tomadores de decisdo sdo incentivados a reavaliar suas opinides, ampliando

sua visao do problema e compreendendo-o melhor.

Sousa (2015) relata que a utilizagdo de uma abordagem sistémica como o AHP permite que
sejam determinadas as prioridades das alternativas para cada critério. A soma das prioridades
de todas as alternativas, combinadas ao peso de cada um dos critérios, cria uma prioridade
composta no nivel mais alto e cada nivel sucessivo € uma combinacéo linear das subprioridades
do nivel anterior. Apoés a realizacdo da combinacdo em toda a estrutura hierarquica é produzido

um julgamento sintético para todas as alternativas perante o objetivo desejado.

Entretanto, Chang et al. (2009) identificaram que um dos problemas criticos do AHP envolve
lidar com incertezas, tais como aquelas resultantes de erros de medida, modelagem tendenciosa
e disponibilidade de informacdo, bem como imprecisbes e ambiguidades inerentes ao
procedimento de anélise par-a-par. Os autores relatam que o problema da imprecisao levou ao
desenvolvimento de uma série de estudos, cada qual considerando diferentes modos de avaliar

preferéncias aproximadas.

E o caso do Método Fuzzy. De acordo com Sousa (2015) a teoria dos conjuntos fuzzy,
apresentada por Zadeh em 1965, é uma extensdo da teoria dos conjuntos tradicionais (I6gica
booleana) que admite valores l6gicos intermediarios entre o falso (0) e o verdadeiro (1),
permitindo assim o tratamento da incerteza e das chamadas varidveis linguisticas, que sdo

definidas por palavras ou sentencas em linguagem natural.

Gomide e Gudwin (1994) explicam que:

nos sistemas logicos binarios, os predicados sdo exatos (e.g. : par, maior que), ao
passo que na logica fuzzy os predicados sdo nebulosos (e.g. : alto, baixo, ...). Nos
sistemas ldgicos classicos, o modificador mais utilizado é a negacgdo enquanto que na
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l6gica fuzzy uma variedade de modificadores de predicados é possivel (e.g.: muito,
mais ou menos, ...). Estes modificadores sdo essenciais na geracdo de termos
linguisticos (e.g.: muito alto, mais ou menos perto, etc.). Nos sistemas l6gicos
classicos existem somente os quantificadores existenciais ($) e universais (). A logica
fuzzy admite, em adicdo, uma ampla variedade de quantificadores (e.g.: pouco, Varios,
usualmente, frequentemente, em torno de cinco, etc).

Apesar de inserir a possibilidade de se caracterizar dados proximos as extremidades, a l6gica

fuzzy depende da relagéo entre os valores considerados em sua avaliagéo.

O Método Machbeth foi idealizado por Carlos Bana e Costa e Jean Claude Vansick, em 1994,
com o objetivo de ser um novo método para tomada de decisGes, servindo como alternativa de
analise de problemas de forma diferenciada, visando a medicdo da atratividade mediante a
utilizacdo de técnicas de avaliacdo fundamentadas em categorias, por intermédio da construcao
de escalas numéricas de intervalos baseadas na elaboragdo de juizos, respeitando as diferencas

de atratividade entre duas acdes.

Neste método, a preferéncia do tomador de decisdo é medida através da sua atratividade por
determinada alternativa, sendo quantificada pelo uso de uma escala de diferencas de
atratividade: muito fraca, fraca, muito moderada, forte, muito forte. E considerado um método
de uso potencial pela grande facilidade que tem em se obter as escalas, transformando-as de

ordinais para cardinais.

Ao se comparar o método Macbeth com o método AHP vé-se que a distingdo entre os dois se
da na medida em que o Macbeth verifica o grau de atratividade de um ponto de vista ou critério,
enquanto o AHP tem uma escala de prioridade, ou de importancia. No AHP, zero ¢ igual a
neutro; e no Macbeth, o zero equivale a nulo, ou seja, sem atratividade — em outras palavras,

representa a repulsividade de uma opcéo.

O método Promethee se diferencia dos demais quanto aos tipos de critérios utilizados. Pode-se
empregar seis tipos de fungdes para descrever os critérios avaliados na implementagdo do
método. Cada tipo de critério é caracterizado por uma funcdo que busca representar a

preferéncia do decisor.

Existe ainda o método Electre, que trata de um algoritmo de decisdo para problemas com
multiplos critérios e que reduz o tamanho do conjunto das alternativas possiveis por sua

classificacdo de acordo com o critério da dominancia de uma alternativa sobre outra.

Outra ferramenta utilizada como modelo de decisdo é o diagrama de influéncia, que mostra 0s
diversos elementos de um problema: decisdo a ser tomada, as alternativas ou acfes possiveis,

0s eventos aleatorios associados a cada alternativa, e as consequéncias. Os diferentes elementos
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sdo representados graficamente e as figuras sdo ligadas por setas em sentidos especificos que
representam a relacdo entre os elementos. A arvore de decisdo € uma representacdo
esquematica, bastante Util para apresentar o processo de decisdo com multiplas variaveis,
maultiplos objetivos e mdltiplas etapas de decisdo. De acordo com Shimizu (2001), cada
alternativa de decisdo forma um ramo de arvore, que contém 0S cenarios possiveis, as

probabilidades, as variaveis, os objetivos e o ganho final.

Dessa forma, pode-se efetuar a estruturacdo de qualquer problema de decisdo de maneira
bastante clara, pois identifica se as alternativas, as varidveis e 0s cenarios possiveis. Entretanto,
a sua visualizacdo torna-se mais dificil quando o tamanho e a complexidade do problema

aumentam, mesmo usando o recurso de um software de computador.

taxa de producio de
lagrimas

reduzida normal

astigmatismo

nenhuma

=irm

prescrgdo de lentes

minnia hinermetrnnia

forte nenhuma

Figura 5 - Exemplo de arvore de decisdo

Fonte: http://www.bi-businessintelligence.com.br/taxa_gif.gif

Nesse grafico, os eventos probabilisticos sdo representados por circulos e 0s nos de decisdo sdo
representados por quadrados. Assim, os ramos emanados de um quadrado representam as
alternativas disponiveis para o tomador de deciséo, e 0s ramos que emanam de um circulo sdo
os estados da natureza relacionados aos eventos aleatérios. As consequéncias de cada

alternativa de decisao sao especificadas no fim dos ramos da arvore.
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O Brainstorm é definido por Morano (2003) como uma técnica de geracdo de ideias em grupo

dividida em duas fases:

e Fase criativa, onde os participantes apresentam o maior nimero possivel de ideias
e Fase critica, onde cada participante defende sua ideia com o objetivo de convencer 0s
demais membros do grupo. Na segunda fase sdo filtradas as melhores ideias,
permanecendo somente aquelas aprovadas pelo grupo. A técnica € composta de quatro
regras bésicas:
o As criticas devem ser banidas — a avaliacdo das ideias deve ser guardada para
momentos posteriores;
o A geragdo livre de ideias deve ser encorajada;
o Foco na quantidade — quanto maior o nimero de ideias, maiores as chances de
se ter ideias vélidas;

o Combinacéo e aperfeicoamento de ideias geradas pelo grupo.

Os problemas referentes ao método Brainstorm é estimular a participacdo dos integrantes do

grupo e os conflitos que podem surgir entre os participantes.

O método Delphi foi concebido por Dalkey e Helmer em 1964 como um instrumento que
possibilitasse articular de forma sistematica as opinides de especialistas de determinadas areas,
de forma a atingir um consenso acerca da possibilidade de ocorréncia de determinados eventos.
Parte da constituicdo de um grupo de especialistas em determinada area do conhecimento que
respondem a uma série de questbes. Os resultados sdo analisados e delimita-se o grau de
consenso entre as respostas. Posteriormente 0s questionarios sdo aplicados novamente, para que
os especialistas mantenham ou reconsiderem sua decisdo. Apds a segunda rodada, 0s
especialistas recebem novos argumentos que se contrapem a sua decisdo. As interacOes

sucedem-se até que um consenso seja obtido.

Este método soluciona o problema da confrontacdo de opinides identificadas no método
Brainstorm, mas a necessidade de Vérias interacBes pode desestimular a participacdo dos

especialistas e demandar muito tempo para atingir seu objetivo.

Guglielmetti et al. (2003) avaliaram os métodos AHP, MAHP e ELECTRE (Quadro 5) e
constataram que o método AHP tem seu entendimento mais facil do que os outros métodos,
principalmente no que diz respeito a execucdo de aplicaces préaticas, o que provavelmente

justifica a quantidade de estudos desenvolvidos utilizando esse método.
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Quadro 4 - Comparativo entre métodos

Caracteristicas de desempenho AHP MAHP ELECTRE
Entrada de dados
Utilizacdo em decisdes com varios niveis Sim Sim Néo
Restri¢des quanto a quantidade de elementos em um nivel Sim Nao Néo
De média a
Quantidade de julgamentos em problemas com muitos critérios e alternativas Alta alta Baixa
Necessidade de processar os dados antes da sua utilizagdo Né&o Sim Sim
Possibilidade de tratar dados quantitativos e qualitativos Sim Sim Sim
Possibilidade de lidar com problemas do tipo técnico Sim Sim Sim
Possibilidade de tratar critérios e alternativas dependentes Né&o Nao Né&o
Possibilidade de criar escalas de julgamento de acordo com o contexto Né&o Sim Né&o
Saida de dados
Problemas com alocagéo em conjuntos Né&o Nao Néo
Problemas com avaliagdo de desempenho Sim Sim Néo
Problemas com avaliagdo de desempenho em classes Né&o Néo Néo
Ranking completo de alternativas Sim Sim Néo
Solugdes muito refinadas Sim Sim Né&o
Somente eliminacéo de algumas alternativas Né&o Nao Sim
Permite a avaliagéo de coeréncia de julgamentos Sim Néo Néo
Interface tomador de decisdo x método
Disponibilidade de software para download gratuito Sim Nao N&o
Necessidade de um especialista no método utilizado Média Alta Média
Utilizacdo de decisbes em grupo Sim Sim Né&o
Permisséo para participacdo de mais de uma pessoa na decisio Sim Sim Sim
Facilidade para estruturar o problema Alta Média N/A
Possibilita 0 aprendizado sobre a estrutura do problema Sim Sim N/A
Nivel de compreenséo conceitual e detalhado do modelo e algoritmo Alto Médio Baixo
Nivel de compreenséo referente a forma de trabalho Alto Alto Baixo
Transparéncia no processamento e nos resultados Alta Baixa Média
Quantidade de aplicacdes praticas Alta Baixa Baixa
Numero de publicagdes cientificas Alta Baixa Média

N/A = nado héa estudos sobre 0 assunto

Fonte: adaptado de Guglielmetti et al. (2003)

Apos a avaliacdo dos métodos de multicritério existentes, verificou-se que o método que mais

se adequa as intencdes desta pesquisa € o Processo de Andlise Hierarquica. Esse método de

analise consiste em procedimentos que permitem avaliar e combinar diversos indicadores,

correspondentes a diferentes variaveis. O método permite ainda que o célculo do indice seja
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adaptado as caracteristicas inerentes de cada cidade, visto que de acordo com Silva et al. (2004),

a caracteristica mais importante desse procedimento é o fato de permitir a compensacéo entre

os indicadores, o que significa que uma qualidade muito pobre numa dada alternativa pode ser

compensada por um conjunto de boas qualidades.

Assim, foram definidos os niveis hierarquicos (Figura 6).
indice de
== Categorias ™ \variaveis ™  Critérios ™ Indicadores
Integragéo
Figura 6 - Niveis hierarquicos do indice de integracéo

Fonte: autora

Houve a necessidade de se realizar uma adaptacao na identificacdo dos pesos de cada variavel.

Alguns

pesquisadores apresentam o questionario de analise das variaveis par a par e, a partir da

utilizacdo do método Brainstorm, os pesos sao definidos quando se atinge um consenso. Outros

utilizam o método DELPHI em que os pesos sdo determinados individualmente, processados e

os resultados reavaliados e novamente processados. Optou-se pelo preenchimento individual

dos questionarios pelos participantes e processamento do resultado uma Unica vez.

A segui

r, sdo descritas cada uma das etapas do método AHP:

Definicdo das varidveis: a escolha das variaveis foi feita por meio da revisdo
bibliogréafica, levando-se em consideracdo as relacGes encontradas entre as categorias

legal, social, urbanistica e de transporte;

Definicdo dos pesos: apds a identificacdo das variaveis a serem utilizadas, devem ser
atribuidos pesos que correspondem aos graus de importancia de cada variavel
interveniente para se calcular o indice. Para defini¢do dos pesos foi utilizado o método
descrito por Saaty (2008);

Normalizacdo: normalmente os indicadores ndo sdo comparaveis entre si, por exemplo,
algumas varidveis possui indicadores qualitativos e outros quantitativos, ou alguns
resultados sdo em forma de niUmeros percentuais, outros nimeros absolutos. Os valores
dos indicadores devem ser convertidos em unidades compativeis entre si, ou seja, devem
ser normalizados e representados em um intervalo por exemplo: entre 0 e 1 por meio de
funcBes de pertinéncia. No caso de a variavel apresentar como resultado um indicador

n&o e sim, corresponderia a 0 e 1, respectivamente. Quando o resultado for um nimero
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percentual, também devera ser recalculado para que caia no intervalo entre O e 1.

e Combinacéo: consiste na agregacgdo dos indicadores referentes as variaveis para se obter
um indice. A combinacéo é realizada utilizando-se a média ponderada dos valores dos
indicadores. Para cada nivel da hierarquia séo definidos pesos, sendo que a somatoria
dos pesos para cada nivel hierarquico é igual a 1. O calculo do indice é realizado a partir
do somatdrio dos valores encontrados para o peso de cada indicador multiplicado pelo
seu respectivo valor normalizado.

Por fim é elaborada uma planilha de célculo, onde consta a hierarquia adotada, categorias,
variaveis e indicadores e seus respectivos pesos, de onde a partir da insercao dos indicadores

obtidos, obtém-se o valor para o indice procurado.

Dessa forma € possivel se realizar o calculo do indice de integracdo entre os Planos de cada
cidade e de posse do valor encontrado para o indice de integracdo realizar sua comparacgéo e

identificar o nivel de integracdo encontrados entre os planos.
Definicdo das Variaveis

Para a identificacdo das varidveis a serem utilizadas partiu-se da constatacdo de que que
densidade, diversidade de usos e acessibilidade s&o as caracteristicas principais e inerentes na

definicdo das propostas a serem inseridas nos Planos Diretores e Planos de Mobilidade Urbana.

A avaliacdo dessas caracteristicas pode ser realizada por meio de diferentes indicadores e que
contemplam questdes urbanisticas, de transporte e socioeconémica. O conjunto de questdes
referentes aos aspectos urbanisticos, de transporte e socioecondmicos foram agregados em
categorias. Nesta pesquisa, as variaveis foram distribuidas em quatro categorias: categoria

legislacdo, socioeconémica, urbanistica e transporte.

A categoria legislagdo trata especificamente da analise das intengfes e objetivos no que se
refere & mobilidade urbana constante dos Planos Diretores e de Mobilidade. Os indicadores
utilizados nessa categoria buscam avaliar a presenca de diretrizes referentes as variaveis
identificadas, assim como se possuem rebatimento com as propostas constantes dos Planos. A
existéncia dessas diretrizes permite ao Poder Publico que sejam elaboradas e aprovadas
legislacdo regulamentando artigos, no caso de Planos aprovados por meio de legislacdo, ou

complementares a seus relatérios ou estudos, no caso de Planos de Mobilidade Urbana.

Na categoria socioecondmica é analisada a caracteristica densidade no que se refere a
densidade calculada a partir dos dados do IBGE, Censo 2010, e representa a densidade proxima
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a realidade. Essa categoria € complementada por dados socioeconémicos considerados
importantes na relacdo entre os Planos em analise, renda e modo de transporte utilizado para se

locomover pela cidade.

Na categoria urbanistica é calculada a densidade a partir dos parametros definidos no Plano
Diretor ou na LUQS, nesse caso, sua avaliacao ocorre, e corresponde a densidade possivel de
ser alcancada com a implantacao de todas as propostas constantes nas legislagdes urbanisticas.
A utilizacdo desse valor busca verificar se as propostas constantes nos Planos Diretores
possuem como diretriz controlar a densidade urbana e para evitar confusdo com a densidade

real.

A caracteristica diversidade de uso do solo € analisada no que se refere & proposta de criagdo
de novas centralidades e encontra-se inserida na categoria urbanistica. Essas centralidades
devem funcionar como polos de desenvovimento e pontos geradores de trafego, devendo estar
localizadas em local de facil acesso, seja por meio do transporte publico seja por meio de outros

meios de transporte.

A caracteristica acessibilidade é analisada na categoria transporte, a partir da identificacdo da
area de cobertura e populacdo a ser atendida pelos eixos prioritarios do transporte,
complementarmente é avaliada a area de cobertura e populagcdo a ser atendida em Zonas
Especiais de Interesse Social, tendo em vista se tratar de &rea destinada a implementacdo de
Programas Habitacionais para populacdo de baixa. A acessibilidade também é analisada na
categoria urbanistica, a partir do calculo da medida de conectividade e integracdo dos eixos
prioritarios de transporte em relacdo ao sistema viario da cidade, utilizando-se a Teoria da

Sintaxe Espacial.

Cada variavel apresenta diversos critérios de analise, e cada critério possui métodos e técnicas
utilizados na definicdo de um indicador. A escolha da metodologia que mais se adequava ao
calculo dos valores dos indicadores foi determinada pela disponibilidade dos dados,
privilegiando-se as que apresentam informagbes mais claras e detalhadas para seu

desenvolvimento.

CATEGORIA LEGISLACAO

Esta categoria consiste da avaliacdo das intencdes, objetivos e diretrizes constantes dos Planos
Diretores e de Mobilidade Urbana. Busca-se avaliar como € descrita a integracdo entre as

propostas dos Planos Diretores e Planos de Mobilidade.
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Os critérios adotados para analise dessa categoria levam em consideracdo as caracteristicas
definidas anteriormente, além das diretrizes estabelecidas pelo Estatuto das Cidades, com
énfase nas que guardam relacdo com a mobilidade urbana e sdo analisadas conforme o Plano

em que estdo inseridas. (Figura 7).

U O (oo 15 - PSPPSR
Categoria
Legislacéo
e VTTAVEIS. ..ot S oo ettt e e e e e e e e eeet e ot ae et e e et eeretee e e e ateeans
Diretrizes do Diretrizes do Plano
Plano Diretor de Mobilidade

Figura 7 - Diretrizes de analise da Categoria legislacéo
Fonte: autora

DIRETRIZES DO PLANO DIRETOR

Considerou-se que o Plano Diretor deve apresentar diretrizes que induzam a melhoria na
mobilidade urbana, tendo como referéncia a diversidade de usos, densidade e acessibilidade.
Desta forma, a presenca de diretrizes constantes do plano sera avaliada de acordo com 0s

seguintes critérios:

e Diversidade de Usos - Novas Centralidades: verificar se prevé a implantacdo de areas
destinadas a criagdo de novas centralidades, onde seriam implantadas ou estimuladas
areas para o desenvolvimento econémico e maior oferta de empregos;

e Densidade - Controle da densidade populacional: verificar se estimulam o adensamento
em areas com infraestrutura instalada;

e Acessibilidade - Controle da expansdo urbana: verificar se estimulam a ocupacdo em
zonas urbanas j& consolidadas evitando a expansdo horizontal descontrolada da area

urbanizada e considerando a disponibilidade de equipamentos publicos.
NOVAS CENTRALIDADES

Para Bertaud e Malpezi (2003), tradicionalmente, os planejadores e economistas urbanos
consideram que uma cidade seja monocéntrica ou policéntrica, dependendo da localizacdo do
emprego principal e centros de varejo. Os autores afirmam que ndo existe uma cidade
monoceéntrica pura, a partir da ideia de que cidades monocéntricas e policéntricas contém um

grande nimero de pequenos centros, pontos de condensacdo de emprego e comercio. Assim, a
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area de influéncia do centro da cidade monocéntrica é na verdade toda a 4rea metropolitana.

Em uma cidade policéntrica, emprego e comércio sdo distribuidos entre muitos centros
pequenos que, assim como o fluxo viario resultado das viagens por eles geradas, se distribuem
na malha urbana. Por outro lado, uma cidade monocéntrica, teoricamente, a grande maioria dos

deslocamentos de casa para o trabalho se da em dire¢des radiais da periferia ao CBD.

Leite et al. (2015) destacam que as centralidades urbanas multifuncionais ocorrem nos nés das
redes de transporte de massa, como € o caso da King’s Cross em Londres, do extenso conjunto
Euralille — planejado por Rem Koolhaas em Lille como uma enorme centralidade regional
europeia - alavancado pela implantacdo do trem de alta capacidade e capaz de constituir um
importante polo de concentracgdo de servigos altamente conectado com grandes centros urbanos
distantes (Paris e Londres); ou mesmo da Estacdo Central de Berlim (Berlin Hauptbahnhof),
onde a implantacdo de um equipamento intermodal de grande porte € ancora para a intervencao

urbanistica em uma grande area em processo de transformacao e consolidacao.

Estes locais sdo denominados por Bertolini e Dijst (2003) “ambientes de mobilidade” e sao
responsaveis pela articulagdo de diversas escalas em um mesmo ponto, onde se manifestam as
condi¢des que garantem a diversidade e frequéncia nos contatos humanos, essenciais para o

florescimento de novas atividades urbanas.

Villaga (2001) elenca como elementos definidores da estrutura do espago intraurbano, o centro
principal, a maior aglomeracdo diversificada de empregos ou a maior aglomeragdo de comércio
e servigos; 0s subcentros de comércio e servicos, aglomerac@es diversificadas de comércio e
servicos, replicas menores do centro principal; os conjuntos de bairros residenciais segundo as
classes sociais, e as areas industriais. O autor acrescenta que € nos centros que “esta cristalizada
a maior quantidade de trabalho socialmente necessario despendido na producéo da aglomeracéo
e pela aglomeracdo" e enfatiza que a origem ou a fonte da centralidade esta na possibilidade de
serem minimizados o tempo gasto e 0s desgastes e custos associados aos deslocamentos

espaciais dos seres humanos.

Desta forma a analise de propostas de implementacdo de novas centralidades, como a criagao
de subcentros procura identificar a caracteristica de diversidade de usos nas propostas do Plano
Diretor, visto que como relata Villaga (2001), o subcentro consiste numa réplica em tamanho
menor do centro principal, com o qual concorre, sem, entretanto, a ele se igualar. Atende aos
requisitos de otimizacao de usos e de acesso relacionados ao centro principal. A diferenca é que
0 subcentro apresenta tais requisitos apenas para uma parte da cidade, e o centro principal
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cumpre-os para toda a cidade. Segundo ele, o poder polarizador e estruturador de um subcentro

é funcdo da complementaridade de atividades.

A cidade nesse entendimento, é uma rede dessas vizinhancas, cada uma delas abrigando uma
gama de atividades publicas e privadas sobrepostas, em uma estrutura urbana policéntrica que
diminuiria a necessidade de deslocamentos por automdvel e poderia ser atendida por um
sistema de transporte coletivo que interligaria os diferentes centros de vizinhanca, deixando a

distribuicdo local para sistemas locais.

Corréa (2005) relaciona valores econdémicos a descentralizagdo, considera o alto custo nas areas
centrais, tanto de aluguéis, impostos e valor do solo, associado a perda de amenidades fisicas e
ambientais causada pelos congestionamentos, resultado do seu grande poder de convergéncia;
da auséncia de espaco para expansao das atividades e devido as areas mais afastadas dos centros

apresentarem baixos custos e terras ndo ocupadas.

O Ministério das Cidades (2004) definiu como uma das diretrizes para a elaboragdo de Planos
Diretores a descentralizacdo das atividades, melhorando seu acesso, por meio da criagéo de
espacos econdmicos nas areas periféericas, redistribuicdo dos setores econémicos industriais e

comerciais em todo o territério municipal.

Para Banister (2012) o planejamento e regulacdo do uso do solo, devem ser integrados, de forma
que medidas de restri¢do fisica e modelos de desenvolvimento possam incentivar viagens de
curta distancia, assim como melhorias dos niveis de proximidade possam ajudar a reduzir a
distancia percorrida e contribuir para a reducdo de viagens e utilizacdo de varios modos de
transportes. Desta forma, a proposi¢cdo de novas centralidades no tecido urbano, favorece o
sistema de transportes, visto que reduz a necessidade de sua utilizagdo. A presenca dessa diretriz
pode ser traduzida na incorporacdo de propostas que definam sua localizagdo ou permitir que

leis regulamentem de que forma se distribuirdo pela cidade.

CONTROLE DE DENSIDADES

De acordo com Acioly e Forbes (1998), a densidade populacional é um dos aspectos mais
importantes com relacdo ao uso do solo, sistemas que forem construidos sobre areas densas
possuem maior potencial de demanda do que os construidos sobre areas rarefeitas. Entretanto,
assentamentos de altas densidades podem sobrecarregar e saturar as redes de infraestrutura,
principalmente a de transportes, e pode ocasionar um ambiente inadequado ao desenvolvimento

humano.
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Kneib e Silva (2009) afirmam que, em contrapartida, locais com densidade muito baixa tendem
a ser prejudiciais para a implantacao de infraestrutura que se tornara demasiadamente onerosa.

As autoras destacam 0s custos com o sistema de transportes.

Contudo a auséncia de uma gestdo urbana efetiva tende a aumentar a densidade populacional
em locais com alta acessibilidade, especialmente com relagdo ao mercado de trabalho e
infraestrutura urbana, com consequente valorizagdo dos imdveis. Desta forma, o controle da
densidade populacional é uma ferramenta essencial ndo somente em relacdo a distribuicdo da

populacdo, mas também com relagcdo a demanda pelo transporte publico.

CONTROLE DA EXPANSAO URBANA

O padrédo de desenvolvimento centro-periferia, em que as camadas mais pobres residiam nas
areas mais distantes do centro foi implementado nas metropoles brasileiras durante as décadas
de 1960 a 1980. Esse modelo de expansdo urbana foi intensificado pelo uso e facilidade de

acesso ao automovel e teve como consequéncia a dispersdo e segregacao urbana.

Caldeira (2000) identificou trés padrbes de segregacdo na cidade de S&o Paulo. O primeiro se
estende de fins do século XIX até 1940, sendo caracterizado pela cidade concentrada em torno
de seu nucleo central, com maior proximidade entre ricos e pobres. O segundo, de 1940 a 1980,
baseado no aumento das distancias fisicas e sociais entre as classes, com maior dispersao entre
si, por meio do qual os mais pobres cada vez mais sdo “expulsos” para a periferia subequipada.
O terceiro corresponde ao periodo apds 1980 e caracteriza-se pela maior proximidade espacial
entre as classes sociais, com a maior dispersao da classe alta pela periferia e da difusdo da classe

pobre pelas areas mais nobres da cidade, principalmente com a criacdo de favelas.

A partir da década de 1990, comecou a ser implantado um novo padrdo de segregacéo,
consubstanciado nos condominios fechados, areas residenciais separadas do entorno através de
muros e aparatos de seguranca, em areas distantes do centro e, portanto, com acesso restrito a

infraestrutura.

A ideia de que a populagdo de baixa renda ocupa as areas mais segregadas da cidade conforme
identificado por Caldeira nas décadas de 1940 a 1980 foi disseminada por diversos autores, com
a justificativa de que a proximidade com o centro garantia acesso a infraestrutura e

consequentemente, uma valorizacdo da propriedade.

Para Villaca (2001), a segregacéo socioespacial, conforma determinada geografia e é produzida
pela classe dominante, que exerce sua dominacgdo, visando a apropriacdo diferenciada das
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vantagens e desvantagens do espaco urbano. Sua afirmacéo se baseia no modelo setorial de
Hyot, segundo o qual a segregacdo seguia 0 padrdo de setores a partir do centro, sendo o setor
de amenidades ocupado pela classe de alta renda, circundado pela classe média, enquanto a
classe pobre localizava-se diametralmente oposta. O autor ressalta que esse modelo garante o
controle do espaco pelas classes dominantes, pois facilita a concentracdo espacial de

investimentos publicos e privados que as beneficiem.

Harvey (1980) explica que a segregacdo enquanto diferenciacdo residencial garante o acesso
diferenciado a recursos escassos necessarios para se adquirir oportunidades de ascensdo social,
onde a localizacdo da moradia € fundamental para a composicdo da renda real, que aprofunda
a diferenca na renda monetaria entre as classes sociais. Castells (1983) analisa o processo de
segregacdo socioespacial como reflexo da distribuicao espacial das diversas classes sociais, de
acordo com o nivel social dos individuos, a partir de determinagdes politicas, econémicas e
ideoldgicas. Carlos (2007) define a segregacdo como a negacao do urbano e da vida urbana,
gue se apoia na existéncia da propriedade privada do solo urbano, diferenciando o acesso do

cidadao a moradia e fragmentando os elementos da préatica socioespacial urbana.

Estudos realizados por Hillier et al. (2007) indicam que ha uma correlagédo entre as areas mais
segregadas e a localizacdo da populacdo mais pobre dentro das cidades. Essa parcela da
populacdo tende a apresentar menos opcOes de mobilidade, acabam ocupando regides com

menos vantagens locacionais.

Entretanto, desde a década de 1990, a segregacdo espacial ndo pode mais ser justificada como
forma de excluséo social, tendo em vista a implantacéo de varios condominios de alta e média
renda. No caso do Distrito Federal essa época coincide com a implantacdo de varios
parcelamentos irregulares. De acordo com a SEDUH (2006) 26% da populagéo do Distrito
Federal residia em areas irregulares urbanas e rurais, sendo que 31% eram populacéo de média
e alta renda®. Para permitir que esses parcelamentos viessem a ser regularizados a area urbana
do Distrito Federal foi ampliada pelo Plano Diretor de 2009/2012.

Bertaud e Malpezzi (2003) afirmam que nas cidades dispersas a populacéo reside distante do
centro de comércio e servicos - CCS, principalmente em funcdo dos altos custos de moradia

proxima a ele, em contrapartida aumentam os gastos com o transporte.

8 Foram considerados baixa renda (0 a 5 salarios minimos), média renda (maior que 5 até 20 salarios minimos) e
alta renda (maior que 20 salarios minimos), conforme dados referentes ao Censo Demogréfico de 2000, elaborado
pelo IBGE.
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De acordo com Rodrigues (1988) a segregacao socioespacial € produto do embate entre a
producédo social da cidade e sua apropriacdo privada mediada pela propriedade privada da terra.
Rueda (2003) defende que existem vérias consequéncias ambientais, sociais e econdmicas
associadas a cidade dispersa. O autor afirma que a combinagdo entre a dispersdo, que impde a
cidade difusa, e a necessidade de transporte de pessoas, matéria e energia, resulta no uso
massivo dos meios de locomogdo e consequentemente, aumenta a emissdao de gases na
atmosfera, a superficie exposta a niveis de ruidos inadmissiveis, 0 niumero de acidentes e 0

namero de horas de trabalho perdidas em congestionamentos.

A necessidade de se controlar a expansao da area urbana se justifica ndo somente devido aos
impactos na mobilidade urbana de seus moradores, mas para minimizar seus efeitos em relacdo
ao meio ambiente e a qualidade de vida da populacdo como um todo. Desta forma, foram
definidos os indicadores que serdo utilizados para andlise da variavel Diretrizes do Plano

Diretor (Figura 8).
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Figura 8 - Diretrizes do Plano Diretor e variaveis
Fonte: autora

DIRETRIZES DO PLANO DE MOBILIDADE

O Plano de Transporte Urbano Integrado previsto pelo Estatuto das Cidades teve sua
denominacdo alterada para Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade, pela Resolucgéo n° 34

do Conselho das Cidades que definiu ainda quais principios e diretrizes deveria contemplar.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana estabeleceu em seu art. 2° que o Plano de Mobilidade
Urbana consiste no instrumento de efetivagdo da PNMU no @mbito do municipio e definiu seu

contetdo minimo.

Lima Neto e Galindo (2013) resumiram o conteudo dos Planos de Mobilidade: servicos de

transporte publico coletivo; circulagdo viaria; infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;
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acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade; integracdo dos modos
de transporte publico e destes com os privados e 0s ndao motorizados; a operacdo e 0
disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura viaria; polos geradores de viagens;
areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos; areas e horarios de acesso
e circulagéo restrita ou controlada; mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte
publico coletivo e da infraestrutura de mobilidade urbana; sistemética de avaliagdo, revisao e

atualizacdo periddica do Plano de Mobilidade Urbana em prazo ndo superior a 10 (dez) anos.

De acordo com o Ministério das Cidades (2007), o Plano de Mobilidade deve refletir a
preocupacao com: ampliacdo da mobilidade da populagéo, principalmente de baixa renda, em
condi¢cBes qualificadas e adequadas, garantindo o acesso democrdtico a cidade, a
universalizacdo do acesso ao transporte publico e a acessibilidade universal; oferta de condi¢Ges
adequadas para prestacdo de servicos e a circulacdo das mercadorias que abastecem o comércio,
dos insumos que alimentam as indUstrias, dos produtos por elas gerados e das cargas em geral
que circulam nas cidades, de forma a contribuir para a eficiéncia do processo econémico;

melhoria da qualidade de vida urbana; e sustentabilidade das cidades.

A exigéncia de elaboracdo de Planos de Mobilidade € recente e somente com a edicdo do
Caderno de Referéncia para sua elaboracdo € que os entes publicos tiveram como balizar seus

estudos.

Muitos municipios, que possuem popula¢do acima de 500 mil habitantes, elaboraram seus
Planos para atender a exigéncia do Estatuto das Cidades e procuraram apresentar propostas para
minimizar os problemas de transporte de sua populacdo, mas ndo se pode deixar de destacar
que a prioridade do sistema de transporte publico é ampliar a mobilidade da populacéo,
abrangendo um numero maior de habitantes e possibilitando a utilizacdo de diversos modos de

transporte.

Nesta categoria sera avaliada a presenca de diretrizes no Plano de Mobilidade Urbana,

priorizando a acessibilidade:

e Ampliacdo da mobilidade urbana: verificar se prevé a instituicdo de uma rede viaria
estrutural de Transporte Publico Coletivo.

e Integracdo entre diferentes modos de transporte: verificar se prevé a integragdo entre
diferentes modos de transporte, com a melhoria de calgadas, implantagéo de terminais

e ciclovias.
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Foram entdo definidos os indicadores que compordo a variavel diretrizes do Plano de
Mobilidade Urbana (Figura 9).

Y U4 T 1Y ST
Diretrizes do Plano de
Mobilidade
...Indicadores................................V .................... \ ..............................................
Ampliag&o da Integracéo entre modos
Mobilidade Urbana de transporte

Figura 9 - Diretrizes do Plano de Mobilidade e variaveis
Fonte: autora

CATEGORIA SOCIOECONOMICA

O EUROFORUM (2007), define mobilidade urbana como a capacidade das pessoas em

participar de diferentes atividades em diferentes lugares.

O Ministério das Cidades afirma que a mobilidade urbana é inerente a cidade.

a mobilidade urbana é um atributo das cidades e se refere a facilidade de deslocamento
de pessoas e bens no espaco urbano. Tais deslocamentos sdo feitos através de veiculos,
vias e toda a infraestrutura (vias, calcadas, etc.) ... E o resultado da interacio entre os
deslocamentos de pessoas e bens com a cidade. (Ministério das Cidades 2004, p. 13)
Segundo Vasconcellos (2001), a mobilidade requer uma maior reprodugdo social, ou seja, 0
cidadao ter direitos ao acesso a educacdo, saude, lazer e ao trabalho e conforme descrito pelo
autor, os principais fatores que interferem diretamente na mobilidade das pessoas, sdo: a renda,

0 género, a idade, a ocupacdo e principalmente o sistema viario das localidades.

Existe uma relacéo entre as condi¢Oes sociais da populagédo com a sua necessidade e capacidade
de deslocamento na busca das oportunidades que as cidades oferecem. Estes fatores
socioecondmicos diferenciam e determinam as condic@es de cada pessoa ou grupo social de se

locomover.

Cabe destacar que nem todos os modos de transportes sdo disponibilizados para a populagéo.
Para Sousa e Sousa (2009), o acesso aos itens basicos para a efetivacdo da reproducéo social

requer uma mobilidade fisica para realizar tais atividades, os meios de transporte sdo
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disponibilizados as pessoas de forma desigual, seja motorizado ou ndo motorizados, publico ou

privado.

A escolha pelo modo de locomocéo a ser utilizado depende de diversos fatores, mas para a
populacdo de baixa renda, o custo da tarifa de transporte, ainda é preponderante. Em estudos e
pesquisas realizados pelo ITRANS (2004), concluiu-se que as populagdes de baixa renda® das
grandes metropoles brasileiras estdo sendo privadas do acesso aos servigos de transporte
coletivo, impedindo o acesso aos equipamentos e servi¢os que as cidades oferecem (escolas,

hospitais, lazer, emprego etc.).

Sendo assim, para analise da categoria socioeconémica serdo utilizadas as variaveis referentes

a densidade populacional, renda e distribui¢do da popula¢éo por modo de transporte.

DENSIDADE POPULACIONAL

De acordo com Galster et al. (2001), uma das formas de se mensurar o descompasso em &reas
metropolitanas distintas seria a analise das densidades populacionais.

O indicador de densidade populacional utilizado neste estudo se refere a densidade urbana,
razdo entre 0 numero de habitantes residentes em &rea urbana e o total em hectares da area
urbana do municipio. Desconsiderou-se a populacdo residente na area rural, devido ao seu
numero reduzido em razao da sua distribuicdo espacial. A inclusdo da populacéo residente em
area rural poderia reduzir o valor da densidade encontrada, por exemplo, o total das areas
urbanas no Brasil, segundo IBGE!X representa apenas 1,12% do territorio brasileiro que
comportava cerca de 190 milhGes de pessoas, em 2010, ou seja, 84,35% do total da populagéo.
A partir desses dados, foi realizado o célculo da densidade populacional do pais. Se
considerarmos a area total, a densidade populacional é de aproximadamente 22,43hab./kmz2,
mas se considerarmos apenas a densidade relativa a populacdo que vive em areas urbanas, passa
a ser de 1687,22hab./km?2.

Atualmente, o Brasil possui 5.570 municipios. Segundo o IBGE (2014), destes 4.922, 68,98%
dos municipios brasileiros ttm menos de 20 mil habitantes e 88,37% tém menos de 50 mil
habitantes. Enquanto, os municipios que possuem entre 50 mil e 100 mil habitantes

correspondem a 6,25% o0s demais municipios, 0s municipios com populacao entre 100 mil e

9 As pesquisas consideraram como de baixa renda as pessoas residentes nas Regides Metropolitanas de S&o Paulo,
Belo Horizonte, Recife e Rio de Janeiro, pertencentes as familias com rendimento mensal de até trés salarios
minimos mensais.

10 Dado referente ao Censo IBGE 2010.
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500 mil habitantes somam 261 e correspondem a 6,25%. S&o apenas 39 municipios com mais

de 500 mil habitantes e representam apenas 0,70%.

A densidade populacional também é alterada com o passar do tempo pelo crescimento
vegetativo e processo migratorio. De acordo com o IBGE (2014), as maiores taxas geometricas
de crescimento da populacdo verificadas entre 2013 e 2014 estdo nos municipios de que
possuem entre 100 mil e 500 mil habitantes. O crescimento nos municipios com maior nimero
de habitantes é menos acentuado, sendo inclusive menor que a méedia nacional. De acordo com
0 IBGE (2014), essa tendéncia é influenciada, sobretudo, pelo ritmo lento de crescimento de
algumas das principais capitais do Pais, e principais nicleos metropolitanos, como o caso de
Porto Alegre, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Belém, Recife e Sdo Paulo. J& 0s pequenos
municipios brasileiros sdo aqueles que, em média, apresentam as menores taxas de crescimento

populacional. As taxas de crescimento dessas capitais se encontram abaixo da média nacional.

A explicacdo apresentada em nota técnica pelo IBGE € que os municipios de médio porte sdo
importantes centros regionais em seus estados ou integrantes das principais regides
metropolitanas do pais, e se configuram como areas de atratividade migratoria. O baixo
crescimento, ou até decréscimo nos casos dos municipios de menor nimero habitacional, pode

ser explicado pelo componente migratério, influenciado por seu baixo dinamismo econdémico.

Deve-se levar em conta que estamos nos referindo a numeros percentuais que quando
transformados em ndmeros absolutos apresentam uma grande diferenca. Um percentual
pequeno, pode representar um numero de habitantes pequeno ou grande, dependendo do
referencial. E o caso da cidade de S3o Paulo que teve uma taxa de crescimento no periodo de
2013/2014 de 0,63%, a principio um indice pequeno, mas que multiplicado pelo nimero de
habitantes da cidade resulta num acréscimo de 74.478 habitantes.

Para Ferraz e Torres (2001) o conhecimento detalhado da variacdo da demanda no espaco e no
tempo é fundamental para a definicdo adequada da oferta, pois se a oferta € menor do que a
demanda a qualidade do transporte fica comprometida devido ao excesso de lotacdo dos

coletivos; se é maior, fica prejudicada a eficiéncia em raz&o da ociosidade na sua ocupacao.

Quanto maior o nimero de habitantes, maior a demanda e maiores sao 0s problemas a serem
enfrentados. O Brasil € um pais de grandes desigualdades e nao existe cidade que seja ocupada
de forma homogénea tanto em nimero quanto em renda. Cada setor da sociedade possui suas
demandas e exigéncias. Enquanto para uns a habitacdo é prioridade, para outros, ja

contemplados em programas habitacionais, existem outras necessidades.
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Estudos de demanda devem ser realizados constantemente e o planejamento urbano e de
transportes, atualizado ao longo do tempo. Atender a todos é um esforco das instituicdes
publicas dificil de ser alcancado, mesmo quando o direito a moradia e transporte estdo
garantidos pela Constituicdo Federal. Este direito independe de origem, raca, sexo, cor, idade e
quaisquer outras formas de discriminacdo. Devemos levar em conta que a oferta inadequada de
transporte coletivo, além de prejudicar a parcela mais pobre da populacéo, estimula o uso do
transporte individual, que aumenta os niveis de polui¢cdo e congestionamentos, interferindo na

qualidade de vida de todos os moradores.

Outro fator importante, para o planejamento do sistema de transportes é a area do municipio, ja
que municipios com &rea muito grande necessitam de uma rede de transporte maior para poder
cobrir toda sua extens@o. Os Planos Diretores definem 0 macrozoneamento da cidade, onde se
costuma determinar a localizagdo e os limites da zona urbana, zona rural e zona de protecdo
ambiental da cidade. A partir desse macrozoneamento é possivel se realizar o célculo da
densidade populacional urbana, obtido por meio da razdo entre nimero de habitantes urbanos
dividido pela area definida como zona urbana no Plano Diretor. Os valores referentes a
populacédo urbana foram calculados pelo Censo do IBGE, que identifica o nimero de habitantes
por cada setor censitario. Para a definicdo da area urbana o IBGE utiliza os dados referentes aos
Planos Diretores, entretanto alguns limites da &rea urbana utilizados pelo Censo, foram
alterados apds a aprovacgdo dos Planos Diretores ou por outra legislagdo. Assim, os limites dos
setores censitarios nem sempre coincidem com os limites definidos para a zona urbana da

cidade.

E importante verificar como a area urbana encontra-se efetivamente ocupada pela sua
populacdo. A utilizacdo do indicador referente a densidade urbana permite que se realize a
comparacao entre dados obtidos para diversas cidades, o que seria dificil quando se considera
apenas o numero de habitantes. Esse indicador revela, de forma quantitativa, como a populacéo
se distribui no territério urbano. Cidades com alta densidade, a principio teriam sua area melhor
aproveitada e os custos da infraestrutura seria dividido por um nimero maior de pessoas.
Enquanto cidades com baixa densidade possuem uma ocupacéo dispersa e consequentemente a

implantacdo de sua infraestrutura € mais cara.

PERCENTUAL DE POPULAGAO DE BAIXA RENDA

Conforme relata o Ministério das Cidades (2007), as cidades cresceram horizontalmente,

segundo um modelo de continua expansdo periférica, atendendo a dois segmentos econdmicos
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distintos da populacéo: enquanto os grupos de baixa renda migram para as periferias na busca
de lotes mais baratos, segmentos de renda mais elevada também migram para as periferias, na

busca de terrenos mais amplos e de menor densidade populacional.

Pesquisas do ITRANS (2004) apontam que as pessoas com renda familiar abaixo de trés salarios
minimos mensais fazem, em média, menos de um deslocamento por dia, sem considerar as
viagens a pé com duracdo inferior a 15 minutos, o que € muito baixo. Os reduzidos indices de
mobilidade representam a privacao de atividades importantes, como as viagens para o trabalho,
procura de emprego, salde, educacdo e lazer. De acordo com 0 ITRANS (2004), as explicacBes
para a baixa mobilidade estdo na elevacao das tarifas dos servicos frente a variacdo da renda da

populacdo e na inadequacgéo da oferta em relacdo as necessidades dos mais pobres.

O Ministério das Cidades (2007) destaca que, 0s grupos de baixa renda demandam a extensdo
dos servicos de transporte coletivo, enquanto os grupos de renda mais elevada geram um
elevado nimero de viagens do transporte individual. Nesta logica de uso e ocupacao do solo,
0S grupos sociais de baixa renda séo compulsoriamente expulsos para a periferia das cidades e
para municipios periféricos das regides metropolitanas, tendo que realizar viagens cada vez
mais longas e demoradas, e com desembolsos tarifarios crescentes. Em funcéo disso, parte
significativa da populagdo de baixa renda tem a sua mobilidade restringida por falta de
capacidade de financiar o seu deslocamento.

A implantacdo da infraestrutura em areas de parcelamento para populacdo de baixa renda s
ocorre apoés a efetiva ocupacao do local, ainda que exista sua previsao em projeto, somente sdo
construidos escolas e centros de saude a partir da existéncia de uma demanda, nesse interim séo
utilizados os equipamentos existentes nas areas vizinhas, nem sempre proximos para se alcangar
a pé e o transporte publico coletivo utiliza-se da infraestrutura do sistema viario implantado.
Essa adaptacdo sobrecarrega 0s equipamentos existentes pois ndo considera a demanda

agregada.

O Estatuto da Cidade, estabeleceu entre outros instrumentos de Politica Urbana a instituicdo de
Zonas Especiais de Interesse Social — ZEIS. Sdo essas areas que irdo receber programas
habitacionais e consequentemente subsidios para sua implantacdo. A aprovacdo de seus
projetos urbanisticos deve ser facilitada, em termos de reducdo na exigéncia de documentacao
e na agilidade para sua aprovacdo. As ZEIS podem estar definidas e delimitadas no Plano
Diretor ou em legislacdo especifica, destinadas a populacdo de baixa renda, locais onde a
populacédo carente de recursos financeiros depende para sua locomogéo de utilizar transporte
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publico ou ndo-motorizados. Desta forma, necessitam de uma atencdo especial em relagdo as

politicas para implantacdo do transporte.

O Ministério das Cidades (2004) definiu como uma das diretrizes para a elaboracéo de Planos
Diretores a reversao da logica que orienta as politicas urbanas que realocam as classes populares

em lugares distantes, sem infraestrutura, onde o prego da terra € mais baixo.

O conhecimento do percentual de populagdo de baixa renda residente no municipio busca
identificar a demanda para atendimento desse segmento. Neste estudo serdo utilizados os dados
do censo demografico de 2010, disponibilizado pelo IBGE e sera considerado o percentual da

populacdo residente no municipio, que recebe menos que 3 salarios minimos.

2.3 Modo de Transporte

A escolha do modo de transporte a ser utilizado pela populacao depende da sua disponibilidade,
do tempo necessario para se realizar essa locomocao, custo e da distancia entre sua moradia e

do local para onde se deseja ir, quer seja a trabalho, ao supermercado ou a uma consulta médica.

Conforme identificado pela ANTP (2015), o percentual de pessoas que se utilizam de transporte
publico em comparagao com o automovel no Brasil, € muito superior, mas ndo se pode afirmar

que se repete em todas as cidades.

O Gréfico 2 representa a distribuicdo dos modos de transporte nas cidades brasileiras, entretanto
essa distribuicdo é alterada conforme o porte da cidade. De acordo com a ANTP (2015), a
participacdo das viagens motorizadas, tanto por transporte individual como por transporte
coletivo crescem nas cidades maiores, na mesma proporcdo em que se reduzem as viagens a pé
e por bicicleta. O modo predominante nas cidades com mais de um milh&o de habitantes é o
transporte coletivo, dnibus, metrd e trem (32,2%), bastante proximo do individual (32%); nas
cidades com populacédo de 250 a 500 mil habitantes, a participacdo do transporte ndo
motorizado predomina sobre o transporte individual, sendo que o percentual de individuos que

se locomovem a pé é superior a 50% nas cidades com populacdo entre 60 e 100 mil habitantes.
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Gréfico 2 - Distribuicédo da populacdo por modo de transporte - 2013
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Fonte: ANTP (2015).

Porém, apesar da pequena participagdo, o nimero de viagens ndo motorizadas nas grandes
cidades, em termos absolutos, é bastante relevante, reforcando a importancia de um
planejamento adequado para esse modo de locomocao. Cabe ressaltar que muitas vezes o0 modo
ndo motorizado é utilizado devido a falta de condi¢Ges financeiras para arcar com 0s custos das

tarifas do transporte coletivo.

A ANTP (2015) verificou ainda que os habitantes dos municipios com mais de 60 mil habitantes
gastam, por ano, 23,1 bilhdes de horas para deslocar-se. A maior parte do tempo é gasta nos
veiculos de transporte publico (49%), seguido pelas viagens a pé (25%) (Grafico 3).
Considerando que o transporte coletivo representa 29% do total das viagens e consome 49% do
total de tempo na mobilidade, fica claro que o usuario deste modo esta sujeito a tempos médios

de viagem superiores a quem viaja de automovel.
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Grafico 3 - Divisdo modal por porte de municipio - 2013
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Fonte: ANTP (2015)

O tempo relaciona-se com a distancia a ser percorrida e depende do modo de transporte
utilizado, conforme tabela 1.

Tabela 1- Velocidade média dos diferentes modos de transporte

Modo de Transporte Velocidade média
Caminhada 4 Km/hora
Automovel 60 km/hora
Onibus (areas congestionadas, Rio de 10 Km/hora
Janeiro e Sdo Paulo)

Onibus (cidades médias) 20 Km/hora

Fonte: ANTP (2014)

De acordo com Vasconcellos (2000), a velocidade média dos 6nibus depende principalmente
das condicGes de circulacdo dos veiculos, condicGes fisicas das vias, relacdo entre volume e
capacidade, do numero de interrupc@es, como semaforos e pontos de parada e do desempenho

da operacéo dos 6nibus entre si, mas geralmente € muito baixa.

A implantacdo de corredores exclusivos aumenta a velocidade média dos dnibus, mas néo o
suficiente para atingir a velocidade media do automovel. Para Stojanovski (2013), veiculos
leves sobre trilhos (VLT) e 6nibus de transito rapido (BRT), com infraestruturas parcialmente
separadas, estdo em desvantagem em relacéo aos sistemas totalmente separados. Sao sistemas

urbanos muito lentos (20 a 25 km/hora) para competir com o carro particular em escala regional.

Cada modo de transporte para ser implantado depende de estudos técnicos de viabilidade e
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projeto executivo que ira determinar seu custo. O planejamento do sistema de transporte deve
contemplar a implantacdo de varios tipos, permitindo a sua utilizacao por todos os seguimentos

da sociedade e de forma integrada.

O ideal seria a realizacdo do deslocamento em apenas um modo de transporte, a implantacao
de um sistema de transportes integrado permite o acesso aos locais onde existem limitagdes
fisicas para implantacdo de transporte de alta capacidade, como o caso do metr6 ou VLT, mas

possui o0 inconveniente da necessidade de se realizar o transbordo.

De acordo com Costa (2008), o aumento da mobilidade resultado do incremento dos fluxos de
pessoas e bens, tem implicado impactos negativos sobre o ambiente local e global, sobre a
qualidade de vida e sobre o desempenho econdmico das cidades. Bertolini et al. (2008)
destacam que as medidas mitigadoras destes impactos tém implicado no aumento dos custos

para expansao da infraestrutura urbana.

Para a Comissdo das Comunidades Europeias (2007), as politicas de mobilidade urbana devem
adotar uma abordagem téo integrada quanto possivel, combinando as respostas mais adaptadas
a cada problema individual: inovacgdo tecnologica, desenvolvimento de sistemas de transportes
ndo poluentes, seguros e inteligentes, incentivos econémicos e alteracbes nos sistemas

regulatorios.

Algumas intervengOes podem ser realizadas sem custo elevado e que incentivam a maior
utilizacdo do transporte publico e ndo motorizado, por exemplo, implantacdo de ciclovias,
melhoria das condicgdes fisicas das paradas de oOnibus, facilitando seu acesso, por meio da
implantacdo de calgadas, e melhorando a sua seguranca, a partir da implantacdo de iluminacao
publica. Outras medidas tratam de restringir o uso do automovel, como a taxagdo para o uso de
determinadas areas da cidade ou a cobranca pelo estacionamento publico.

Na definicdo do melhor meio de transporte a ser implantado em um municipio, o0s custos de
implantacdo e a capacidade de cada modal deve ser levada em consideracdo. De acordo com a
Tabela 2, a implantacdo de transporte publico de alta capacidade, BRT, VLT e metrd, possui
capacidade de transporte e custos diferenciados. Deve-se avaliar qual meio de transporte melhor

se adapta a realidade do municipio.
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Tabela 2 - Modo de transporte, custos e capacidade

Modo de Transporte BRT VLT Metrd

Definigdo Onibus de grande | Composicdes Modelo ferroviario com
capacidade ferroviarias com | muitas composicoes
operando em faixas | trilhos de | operando em linhas
segregadas na | superficie que | segregadas em tlneis e
superficie precisam de | estacdes subterraneas

energia elétrica

Custo de implantacdo (em milhGes de | 1a 15 20a50 100 a 500

dolares)

Custo por km, infraestrutura e | 20 80 500

equipamentos (em milhGes de Reais)

Capacidade de transporte (milhares de | 10 a 50 10a15 30a80

passageiros por hora, por sentido)

Tempo de construcdo (média em anos) | 2 anos 5 anos 10 anos

Velocidade média (em Km/h) 18a40 18a40 20a60

Com R$ 5 bilhdes, podemos implantar | 200 Km 40 a50 Km 10 Km

Fonte: autora com base no Guia de Mobilidade Inteligente Volvo (2014).

De acordo com Vasconcellos (1998), a prioridade ao transporte coletivo no uso do espaco viario
tem duplo objetivo: aumentar a eficiéncia da circulacdo urbana, a justica e a equidade na
apropriacdo da cidade pela populacdo. Considerando uma ocupacdo média de um automdvel de
1,5 pessoa por veiculo, e a capacidade de um énibus para transporte de cerca de 75 lugares,
com nivel de servico adequado, um 6nibus ocupa o espaco nas ruas de 50 carros e um usuario
de automovel consome 4,7 vezes mais espaco publico para circular do que um usuério de

Onibus.

Para Rolnik (2008), sistemas de transporte de alta capacidade, baixo consumo energético e
baixo potencial poluidor, como os trens e metrds, requerem concentracao de viagens e, portanto,
alta densidade de ocupacdo ao longo das linhas, o que, do ponto de vista do modelo de cidade,
é bastante distinto da necessidade de levar cotidianamente multidfes dispersas a seus locais de

trabalho e devolvé-las a suas casas no final do dia.

Na avaliacdo referente ao modo de transporte sera utilizado o percentual de transporte pablico
utilizado pelos moradores do municipio, disponivel em pesquisas de origem-destino ou
constantes das pesquisas que subsidiaram a elaboracdo do Plano de Transporte ou Plano de
Mobilidade.

A Figura 10 apresenta as variaveis e indicadores a serem utilizados na categoria

socioeconémica.
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B 1 (=T o] - VPP

Categoria

Socioeconémica

...Variaveis
Densidade urbana Renda Modos de
Transporte
o ANdICAAOTES. gl oo
NGmero de hab. Plerc~entual de A Percentual de
/area urbana (ha) populacdo que recebe populacéo que
menos de 3 SM utiliza o transporte

publico coletivo

Figura 10 - Categoria socioecondmica, variaveis e indicadores
Fonte: autora

CATEGORIA URBANISTICA

Hillier (1984, 2007) afirma que a configuracao e caracterizada por relagdes entre determinados
elementos e a partir da analise configuracional € possivel compreender como 0s elementos
funcionam em conjunto. De acordo com o autor, o conjunto de todas as partes € mais importante
para a compreensdo do espaco do que a analise de cada elemento isolado, possibilitando a

identificacdo de padrdes e semelhancas na distribuicao espacial de diferentes cidades.

Para Krafta (1997), os trabalhos voltados para a analise morfoldgica do espaco urbano buscam
descrever um sistema através da representacao de seus componentes e regras de interacdo. As
regras de interacdo do sistema explicam as relac6es de dependéncia e interdependéncia entre 0s
elementos. Um sistema descrito por seus componentes e as relagdes entre esses componentes
permite uma avaliagdo do modo como as alteragdes pontuais interferem no sistema como um
todo. Para o autor, esse sistema representa a descri¢do de uma cidade como se fosse uma espécie
de ‘raio x’ do layout urbano, uma vez que ¢ a descri¢cao de um sistema em dado momento no
tempo. Desta forma, uma abordagem configuracional pode descrever diferentes propriedades

do sistema urbano.

Para Martinez e Leiva (2003), um sistema de indicadores urbanos deve permitir analisar a
estrutura da cidade e o comportamento de seus cidaddos, além de investigar e identificar

oportunidades e deficiéncias existentes e acompanhar a implementacdo e impactos das



96
Método de Analise de Integracéo

estratégias propostas.

Para a definicdo das variaveis correspondentes a categoria urbanistica, buscou-se identificar as
varidveis configuracionais que se relacionavam diretamente com o sistema de transporte. A
intencdo e verificar, por meio de indicadores urbanos se as diretrizes constantes no Plano
Diretor e Plano de Mobilidade e relacionadas na categoria legislacdo estdo sendo respeitadas
quando se avalia as propostas de uso e ocupacao do solo e de implantacéo de eixos de transporte
prioritarios.

Na andlise da categoria urbanistica é calculada a area destinada a expansdo urbana em relacéo
a area urbana do municipio e a densidade proposta pelo Plano Diretor. Considera-se densidade
proposta a relagdo entre a populagdo prevista, de acordo com os parametros urbanisticos e a

area urbana.

Para complementar a analise da categoria urbanistica, foram utilizadas variaveis criadas a partir
da Teoria da Sintaxe Espacial. Essa teoria foi proposta por Bill Hillier e Julienne Hanson,
constante no livro The Social Logic of Space, publicado em 1984. Os autores apresentam uma
metodologia de analise do espaco a partir de uma série de propriedades sintatico-espaciais,
relacionando o sistema urbano como um todo com suas partes formadoras, a partir de técnicas
de entendimento e representacdo do espaco, por meio de dois sistemas: 0 sistema de espacos
convexos e o de linhas axiais. A SE possibilita que fatores relacionados a configuracéo sejam

matematicamente mensurados e comparados.

Para a aplicacdo da SE é necessario que sejam desenhadas sobre uma base cartografica
disponivel, o menor nimero possivel de retas que representam o0s eixos viarios.
Posteriormente softwares elaborados por pesquisadores da SE transformam o mapa inicial em
um mapa axial e na matriz axial ou convexa e calculam o conjunto de medidas sintaticas
associadas. A linha axial corresponde a uma linha reta que pode ser desenhada sobre o0 sistema

viario da cidade, reproduzindo os percursos dentro dos limites do espaco publico.

Este mapa € processado em aplicativos especificos (p.ex. Depthmap, Mindwalk) que revelam
0s eix0s mais integrados ao sistema como um todo e quais 0s mais segregados. De acordo com
a teoria, as expressdes: "integrado” e "raso", correspondem aos €ixos mais acessiveis
fisicamente e seus opostos: "segregado™ e "profundo”, correspondem aos eixos pouco acessiveis

fisicamente.

11 Pode-se agregar ao mapa as vias de pedestres e ciclovias, depende do objeto analisado.
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O processamento do mapa de axialidade apresenta dois resultados, um gréafico e outro numérico.
No resultado grafico o mapa de axialidade apresenta os eixos viarios em diferentes cores: as
mais “quentes” (tendentes a vermelho) representam os eixos mais acessiveis; as mais “frias”
(tendentes ao azul escuro), 0s eixos menos acessiveis. O resultado numérico apresenta 0s
valores para cada linha: quanto maior a acessibilidade, maior o valor. Essa acessibilidade,
entretanto, € mais de ordem topoldgica que geométrica, na medida em que se refere ao nimero
minimo de linhas intervenientes entre cada linha e todas em relacdo a todo o sistema. Em outras
palavras, o indice de integracdo revela como € facil se deslocar a partir de cada linha para
qualquer outra do sistema.

De acordo com Medeiros (2006) a SE prop6e uma relacdo fundamental entre a configuracéo do
espaco na cidade e o modo como ela funciona. A andlise do espaco em relacdo as suas
propriedades configuracionais, ou sintaticas, permite-nos determinar alguns aspectos do
funcionamento urbano que outras abordagens ndo séo capazes de explorar. O autor acrescenta
que a sintaxe espacial oferece instrumentos de entendimento e representagao do espago urbano,
aqui definido como aquele universalmente acessivel, isto é, que pode ser percorrido, sem

barreiras, de qualquer lugar para qualquer lugar.

Para Pereira et al. (2011), a SE preconiza que a configuracdo urbana afeta o padrao espacial de
deslocamentos das pessoas pela cidade, o que tornaria possivel predizer quais vias serdo mais

e menos movimentadas com razoavel grau de seguranca.

Utilizando-se de variaveis desenvolvidas pela SE, Medeiros e Barros (2014) avaliaram de que
maneira o arranjo da malha viaria contingencia a acessibilidade urbana para as cidades de
Salvador, Manaus, Brasilia e Palmas, onde identificaram que a configuracéo urbana implica em
desempenhos diferenciados em termos de acessibilidade potencial. Posteriormente, Medeiros e
Barros (2015) agregaram varidveis socioeconémicas, de transporte e configuracionais na
avaliacdo da organizacdo social do territério e mobilidade urbana referente a Area
Metropolitana de Brasilia e concluiram que a dispersdo, fragmentacdo, descontinuidade e
vazios urbanos identificados comprometem o processo de deslocamento dos individuos,
quaisquer que sejam 0s motivos de viagem. Os autores ndo estabeleceram indices, mas

compararam os resultados obtidos de cada varidvel com outras cidades brasileiras.

Apesar de a analise configuracional desconsiderar a capacidade viaria, em termos de nimero e
de largura das faixas de rolamento, o sentido em que flui o trdfego nas vias ou o estado estrutural

do seu pavimento, informagfes tridimensionais como relevos e variacdes topogréficas, a
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presenca de impedancias nas vias como travessias de pedestres, seméaforos, lombadas redutoras
de velocidade etc, a angulacéo das curvas ou suas dimensfes geométricas de distancia, optou-
se por utilizar suas variaveis configuracionais por se tratar da avaliacdo de planos que precedem
a etapa de projetos de intervencdo. Desta forma os dados encontrados sdo indicativos e
dependem de maiores levantamentos para a elaboracdo de uma proposta efetiva, o que condiz

com as propostas constantes dos Planos Diretores e de Plano de Mobilidade.

As variaveis propostas nesta pesquisa se concentram na analise de como 0s eixos prioritarios
de transporte estdo inseridos na malha urbana e sua relagdo com o sistema viario existente e
assim, avaliar a acessibilidade desses eixos por diversos modos de transporte. E possivel ainda,
analisar a acessibilidade as areas de entorno imediato aos eixos de transporte, nesse caso

priorizou-se as areas destinadas a novas centralidades.

Para o calculo dos indicadores escolhidos € necessario que o Plano de Mobilidade indique a
localizagdo dos eixos em que serd priorizada a implantacdo de transporte publico de alta

capacidade.

AREA DE EXPANSAO URBANA

Na categoria legislac&o é analisado se o Plano Diretor propunha o controle da &rea de expansao
urbana. Na categoria urbanistica a varidvel denominada &rea de expansdo urbana trata de
dimensionar o percentual de area, quando existente, destinado a expansao urbana, ou seja,
implantacdo de novos parcelamentos urbanos. O indicador utilizado resulta do percentual
encontrado entre area de expansao urbana e a area urbana do municipio de forma a quantificar
quanto de area urbana esta sendo ampliada. Pode-se comprovar se o Plano atende a diretriz de

controle da expansdo urbana avaliada na categoria legislacéao.

Um percentual alto de area de expansdo urbana indica a prioridade em ampliar as areas
destinadas a novos parcelamentos urbanos em detrimento a ocupagdo de zonas urbanas ja

consolidadas e ocupacgéo de vazios urbanos.

Para o célculo das areas de expansio, pode-se utilizar softwares do tipo CAD'? ou obter esses

dados nos sites dos 6rgdos de planejamento urbano das prefeituras.

12 computer aided design ou desenho auxiliado por computador.
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CONECTIVIDADE

A mobilidade esta diretamente relacionada ao deslocamento de pessoas e é caracterizada pela
soma dos movimentos no territério. Na maioria das cidades, a capacidade de caminhar esta
diretamente relacionada a infraestrutura do sistema viario, mesmo que nem todas as ruas
possuam calcadas e nem todas calgadas se encontrem préximas as ruas. O sistema viario pode

ser utilizado na analise quantitativa da conectividade aos eixos de transporte.

Outro dado importante € a integracdo entre os modos de transporte. De acordo com o Ministério
das Cidades (2007) diversas cidades brasileiras implementaram projetos de racionalizagao dos
seus sistemas de transporte coletivo baseados em uma maior integragdo entre as linhas.
Normalmente as linhas de transporte sdo organizadas em dois subsistemas: estrutural e
alimentador, ou local. Quanto maior o nimero de conexdes existentes nos eixos de transporte,
maior a possibilidade de que este exerca o papel de estruturador no sistema de transportes, pois

permite a utilizacdo de varios modos de transporte dentro do sistema.

Schlossberg e Brown (2004), utilizaram trés técnicas para classificar e comparar a

conectividade em areas proximas as estaces de metrd em Portland, no Oregon, no ano de 1990:

e Classificacdo do sistema viario, avaliacao e caracterizagdo do tipo de rua e seu proposito
no sistema viario;

e Areas de captacio de pedestres, mapeamento de zonas que mostrem a area e o sistema
viario com o tempo de caminhada de 5 ou 10 minutos da estagédo de trem;

e Intensidades de intersecdes, analise da concentracdo de intersecOes indicativas da

escolha do pedestre e concentracdo de obstaculos que limitam o acesso de pedestres.

Na SE, a conectividade é calculada a partir do mapa de axialidade e representa a quantidade de
linhas que interceptam uma determinada linha, ou seja, a quantidade de linhas que estdo a uma
profundidade igual a 1 a partir dessa linha. Linhas com alta conectividade tendem a ter um papel
importante, uma vez que potencialmente promovem acesso a um grande nimero de outras

linhas axiais.

O célculo do indicador referente a conectividade sera realizado a partir do mapa axial do
municipio. Medeiros (2006) afirma que ha uma vigorosa associacdo entre a forma de
articulagdes das malhas viarias e os potenciais de acessibilidade encontrados para cada eixo em

um mapa axial.

Os eixos estruturadores do transporte sdo sobrepostos ao mapa de conectividade e identificada
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a conectividade de cada eixo. Esses eixos podem ser compostos por mais de uma linha, sendo
que algumas poderao ter conectividade superior as demais, assim devera ser utilizada a média
das conectividades encontradas. A partir da média da conectividade encontrada para cada eixo
de transporte é obtido o valor médio de conectividade de todos os eixos. Permitindo que seja
avaliada a acessibilidade aos eixos de transporte.

MEDIDA DE INTEGRAGAO

Utilizou-se o conceito estabelecido na SE, que mede o qudo distante, uma linha axial esta de
todas as outras linhas do sistema. Analisando-se 0 mapa axial, é possivel identificar as areas do
sistema que estdo mais isoladas (mais segregadas) ou mais integradas, em relagdo ao sistema
todo. Pesquisas relacionam as vias mais integradas ao local onde se encontra maior circulacdo

de pessoas e concentracao de veiculos, comércio e servigos.

De acordo com Ribeiro e Coelho (2011) a andlise facilita a avaliagdo de direcGes de expansdo
da cidade, de forma que novas areas urbanas sejam mais integradas ao sistema, assim como
permite inferir medidas para melhorar a integracdo das areas segregadas. Elevar a medida de
integracao urbana, do ponto de vista global do sistema, significa reduzir as areas segregadas,

permitindo maior facilidade no deslocamento entre os diversos pontos da malha urbana.

Segundo Holanda (2002), destinar atencdo especial ao desenho urbano e as analises dos seus
resultados do ponto de vista da integragdo espacial poderia evitar a chamada ‘exclusdo pelo
projeto’, contribuindo para a redugdo da segregagdo espacial. A integracdo € o contrario da
segregacéo, ou seja, a facilidade de locomogéo ao longo do espaco. Segundo Krafta (1997), a
integracdo € uma caracteristica que diferencia cada ponto do sistema de acordo com a facilidade

de deslocamento a partir dele até qualquer outro ponto dentro da malha.

Para Holanda (2002) a integracéo refere-se a facilidade de acesso de um ponto a todos os outros
indicados no sistema e urbanidade pode ser compreendida como a redugdo dos custos de
deslocamento e 0 aumento da acessibilidade aos equipamentos publicos, possibilitando aos
individuos melhor qualidade de vida. Para 0 autor "a medida de integracdo diz respeito a
distancia relativa de uma linha (ou de um conjunto de linhas, tomada a média das medidas das
linhas) em face das demais do sistema", ou seja, quanto mais integrado o eixo de transporte,
mais facil o acesso a este eixo por meio das vias do sistema viario, o que podera facilitar a

implantacdo de um sistema de transporte integrado a outros modos.

O indicador referente & medida de integracdo é obtido a partir da identificagdo dos eixos de
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transportes no mapa de integracao e dos valores da medida de integracdo de cada segmento que
os compBem. Posteriormente € calculada a média dos valores de integracdo de cada eixo de
transporte proposto. Esse indicador permite avaliar se determinado eixo se encontra segregado

ou ndo em relacédo ao restante dos eixos do sistema e desta forma avaliar sua acessibilidade.

DENSIDADE POPULACIONAL PROPOSTA

N&o existe consenso quanto a densidade ideal de uma cidade. Segundo Haughton e Hunter
(1994) densidades urbanas maiores tém sido consideradas importantes para se alcangar um

desenvolvimento sustentavel, pois:

e A grande concentragdo de pessoas maximiza o uso da infraestrutura instalada,
diminuindo o custo relativo de sua implantacdo e reduzindo a necessidade de sua
expansdo para areas periféricas.

e Altas densidades reduzem também a necessidade de viagens ja que a concentracdo de
pessoas favorece as atividades econdémicas como comercio e servico a nivel local.

e Por fim, elas encorajam o pedestrianismo e viabilizam a implantacdo de sistema de

transportes coletivos.

Para Mascard e Mascard (2002, levando-se em consideracdo 0s custos de implantacdo de
infraestrutura, a densidade deveria variar entre 300 a 500 hab./ha. Jane Jacobs (2011) ressalta
que baixas densidades reduzem a diversidade de usos das areas urbanas, tornando-as mais

desertas e acentuando problemas como criminalidade e vandalismo.

Chakrabarti (2013), menciona que o espraiamento urbano das cidades seria a causa de inimeros
problemas da atualidade, afirma que uma densidade urbana superior a 225 hab./ha é o parametro
minimo necessario para dar suporte ao sistema de transporte de massa. O autor destaca ainda,
que apenas 3% do territorio dos Estados Unidos, essencialmente as cidades, produzem
aproximadamente 90% do Produto Interno Bruto do Pais, e concentram 86% dos empregos.
Para o autor existe uma relacdo entre o desenvolvimento econdmico e as densidades

populacionais de uma cidade.

Glaeser (2011) ressalta o potencial de inovacdo existente em grandes aglomeracdes urbanas.
Para o autor, ao criar proximidade, cidades densas permitem o intercdmbio de ideias, o trabalho
em conjunto, e o florescimento do capital humano, nutrido através de escolas, universidades e

amenidades urbanas.

De acordo com o Censo dos Estados Unidos de 2015, a cidade de Nova York possuia uma
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populacdo estipulada de 8.550.405% distribuidos em uma area de 78.900ha, portanto uma
densidade de 108,37hab./ha. Sendo que Manhattan contribui com 1.644.518* habitantes em
5.913ha, totalizando 278,12hab./ha.

De acordo com Glaeser (2011), em Nova York, menos de um terco dos habitantes desloca-se
de carro para o trabalho, enquanto nas demais cidades americanas, 86% assim o fazem. Do total
de americanos que usa transporte publico para se deslocar ao trabalho, 29% moram nos 5
distritos de Nova Yorque, The Bronx, Queens, Brooklyn, Staten Island e Manhattan. A cidade,
além de apresentar o menor uso per capita de combustivel de todas as areas metropolitanas dos
Estados Unidos, também possui um diminuto consumo de energia, ocupando o pendltimo lugar

no ranking do pais.

Para Fong (2014) o percentual da populacdo que utiliza a rede de transporte de Nova York,
composta por 6nibus pequenos, médios e grandes, trens, metrds, bondes e balsas, corresponde

a 90% da populacdo, totalizando 12 milhdes de jornadas por dia.

Entretanto, Chakrabarti (2013), ressalta que os beneficios das grandes densidades s se
concretizam mediante uma infraestrutura adequada, o que o autor descreve como a capacidade
de suporte que o territorio deve possuir para que as densidades funcionem adequadamente:
infraestruturas (sistemas de transporte, abastecimento de agua e energia, esgoto, transmissao de

dados, comunicacdes) e equipamentos (escolas, saude, cultura, parques e pragas, etc).

Ou seja, densidades muito baixas implicam altos custos na implantagdo e manutengdo da
infraestrutura urbana, enquanto densidades muito altas também interferem negativamente na

qualidade de vida de seus habitantes.

O célculo da densidade populacional é utilizado no planejamento urbano de forma a definir o
numero de habitantes de uma area da cidade, pode ser uma &rea de requalificacdo ou de
expansdo urbana. A densidade populacional prevista permite o célculo da demanda para
infraestrutura e equipamentos puablicos. A principio, no caso de projetos de requalificacao
urbana, seria analisada a capacidade da infraestrutura existente, e caso houvesse excedente, ou
caso houvesse necessidade de se realizar algumas intervengbes para seu melhor
aproveitamento, a area seria melhor aproveitada, com a introdugdo de novos moradores. No

caso de areas de expansdo urbana, novas areas seriam incorporadas ao tecido urbano da cidade

13 Estimativa para julho de 2015 do U.S. Census Bureau
14 Estimativa para julho de 2015 do U.S. Census Bureau
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para atender & demanda por habitacdo ou geracdo de empregos, assim ao valor do lote seria

incorporado o valor da infraestrutura.

As novas densidades previstas no zoneamento definido pelo Plano Diretor ou os parametros de
uso e ocupacédo do solo constantes das Leis de Uso e Ocupacdo do Solo permitem que seja
realizado o calculo da populacdo urbana prevista. A partir deste dado é possivel calcular a nova
densidade urbana do municipio e compara-la ao valor identificado para densidade na categoria

socioeconémica.

Deve-se destacar que a nova densidade urbana sé sera alcancada quando e se todas propostas
constantes dos Planos Diretores ou LUOS sejam implantadas, o que leva muito tempo a ocorrer

Ou N&o quase nunca ocorrem.

COMPACIDADE

De acordo com Ribeiro e Coelho (2011) a conformagéo espacial do territorio esta relacionada
a condicionantes ambientais e sociais onde esta inserida, como o relevo, a presenca de matas
ou rios de grande categoria, os padrdes culturais etc. Essa conformacdo territorial esta
relacionada a compacidade espacial e exerce influéncia sobre a mobilidade urbana, resultando

em diferentes padrdes de integracdo/segregacao espacial intraurbana.

Para Hillier (2001), cidades compactas possuem um territorio relativamente concentrado em
comparagdo a outros mais dispersos, apresentam contiguidade espacial na ocupacdo de seu
territério geografico. De acordo com Beatley (2000) uma cidade compacta aumenta a eficiéncia
da infraestrutura urbana, ja que os custos de implantagdo em uma determinada area urbana
atenderiam a uma populacdo maior, ainda que essa eficiéncia também possa ser influenciada
pela densidade da populacéo local. No entendimento do autor, a compacidade possibilita reduzir
gastos com infraestrutura e dar maior eficiéncia a existente. Para Rogers e Gumuchdjian (1997)
a cidade compacta € uma proposta que preconiza a proximidade, os espacos publicos, o contato

entre individuos e potencializa a atividade humana.

Existem varias formas de se calcular a compacidade. Uma avaliacdo simples dessa variavel
seria a razdo entre o perimetro e a area: quanto menor o valor, mais compacta a cidade.
Entretanto, esse calculo pode ser dificultado tendo em vista as diversas formas adotadas pelas

cidades, principalmente cidades fragmentadas.

Bertaud e Malpezzi (1999) calculam a compacidade a partir da representacdo da cidade como

um objeto tridimensional. Os autores propGem que a area construida seja representada no plano
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XY, e a densidade no plano Z, compondo um solido geométrico, cujas propriedades podem ser
analisadas. Esse sélido possui um centro de gravidade (CG), que é o ponto de menor distancia

de todos os outros pontos.

Ojima (2007) utiliza-se da razdo entre a area ndo-urbana e a area urbana de cada uma das
aglomeracGes como forma de mensurar a existéncia de espagos ndo-urbanizados. O calculo
proposto por Ojima é simples de ser realizado, analisa apenas o territdrio, considerando area

urbana, areas totalmente desocupadas e ndo urbanizadas.

Holanda (2002) propde o calculo da medida de compacidade urbana a partir do mapa de
axialidade de todas as vias urbanas da cidade, depois € desenhado o menor poligono convexo
possivel e calcula-se a divisdo entre 0 nimero de linhas do sistema e a area de tal poligono.
Ressalta que a compacidade assim medida denuncia a ocorréncia de espa¢os ndo ocupados no
tecido urbano, tendo em vista a constatacdo da existéncia de menor numero de vias por hectare,
ou seja, no aumento das distancias médias entre destinos dentro da cidade, e, consequentemente

maiores custos socioecondmicos.

Medeiros (2006), também se utiliza do mapa axial e calcula a compacidade por meio da razédo
entre a quantidade de eixos, 0 comprimento total de linhas e a area da cidade. Segundo o autor,
a variavel é util para a investigacdo de como a mancha urbana se distribui sobre o espaco em
termos de dispersdo ou compactacdo: ha cidades mais compactas e outras menos, e disso

resultam problemas ou vantagens econémicas, sociais, politicas etc.

O célculo utilizado por Medeiros (2006) relaciona os eixos do sistema viario e a area urbana da
cidade e mais se aproxima das intencdes dessa pesquisa. S&o utilizados dois indicadores para
medir a compacidade, a razdo entre a quantidade de segmentos que compdem cada eixo do
sistema viario e a area urbana e a razdo entre o total do comprimento dos eixos do sistema viario
divididos pela area urbana. Assim, esses dois indicadores permitem que seja realizada a
comparagdo com os resultados obtidos pelo autor para outras cidades brasileiras, utilizadas na

etapa de normalizacdo dos dados.

A medida de compacidade permite identificar a existéncia de areas subutilizadas dentro do
tecido urbano e a possibilidade de seu melhor aproveitamento, o que possibilita que seja

avaliado um aumento na densidade.

CENTRALIDADE

Segundo Hillier (2007), a configuracdo espacial exerce influéncia sobre a intensidade de
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circulagdo urbana de pedestres e veiculos, que por sua vez atrai os estabelecimentos comerciais

em busca de visibilidade dentro da malha urbana.

O célculo da medida de integracdo possibilita a identificacdo de areas que se configuram como
centros urbanos ou subcentros e que geram um grande nimero de viagens, ja que concentram

0 maior numero de empregos do municipio.

Assim é possivel avaliar se as &reas indicadas para a implantagdo de novas centralidades
definidas no Plano Diretor, encontram-se integradas ao restante do sistema viario da cidade, e
que a priori estariam localizadas nas areas mais acessiveis do sistema viario,
independentemente do modo de transporte a ser utilizado. O indicador avalia a acessibilidade
das areas destinadas as novas centralidades e corresponde ao percentual das areas que se
localizam préximas as linhas que possuem maior valor de integracdo, considerando-se 5 faixas

de intervalo de dados.

Na Figura 11 séo apresentados os indicadores e varidveis utilizados na categoria urbanistica.
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Figura 11 - Categoria Urbanistica, varidveis e indicadores
Fonte: autora

CATEGORIA TRANSPORTE

De acordo com Campos (2015), o objetivo do planejamento de transportes é desenvolver
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ordenadamente programas sob 0s quais um sistema integrado de transportes possa ser
inteiramente desenvolvido e que tenha sua operacao e seu gerenciamento otimizados. Isso inclui

as redes vidrias e de transportes de massa, além das infraestruturas dos seus terminais.

Para Carter e Homberg (1978), tal planejamento deve considerar os usos de solo presentes e
futuros e os requisitos resultantes de viagens para 0 movimento de pessoas e bens durante os
proximos 20 a 25 anos em niveis de servico aceitdveis e compativeis com 0S recursos

financeiros da comunidade, considerando as metas da regido e as politicas do estado e do pais.

A andlise da categoria transporte se concentrou nas propostas referentes aos eixos denominados
estruturantes, nos quais esta prevista a implantacdo de transporte de alta capacidade ou de
corredores exclusivos para 6nibus. As variaveis selecionadas permitem quantificar a area de
influéncia desses eixos assim como a quantidade de habitantes do municipio que sera
beneficiada pela implantacdo desses eixos, tendo como principio ampliar a acessibilidade. Os
indicadores utilizados nessa categoria busca avaliar a diretriz de ampliacdo da mobilidade

urbana, constante dos Planos de Mobilidade.

QUANTIDADE DE EIX0S

De acordo com Magalh&es (2010) o transporte depende de trés elementos para a sua realizacdo,
figura 12.

e Osujeito do transporte, aquele que possui alguma necessidade ou desejo cuja satisfagao
requer o deslocamento de um objeto qualquer;

¢ O meio de transporte, aquilo que efetivamente transporta o objeto, e

e O objeto do transporte, aquilo cujo deslocamento é necessario para a satisfacdo das

expectativas do sujeito de transporte.

Sujeito === Meio de Transporte ===l Objeto de Transporte

Figura 12 - Elementos do Transporte
Fonte: autora

Magalh&es (2010) menciona que o meio de transporte é o sistema que envolve a infraestrutura
de transporte existente: veiculos, vias, edifica¢cdes, equipamentos, o operador do servigo etc. A
relacdo entre o transporte e a cidade se estabelece por meio das vias e edificacGes de pontos de

acesso ao transporte e terminais.
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No sistema de transporte de passageiros urbanos, séo identificadas as vias que terdo prioridade
para o transporte de passageiros, denominadas eixos de transporte ou corredores de transporte,
onde algumas vias de circulacdo de veiculos sdo adaptadas para um melhor fluxo do transporte
coletivo, a partir da definicdo de faixas exclusivas ou implementadas vias com caracteristicas

fisicas especiais para esse tipo de transporte.

A relacdo entre a quantidade de eixos viarios destinados ao transporte publico coletivo e as
demais vias do sistema viario permite identificar a prioridade desse tipo de transporte em
relacdo ao sistema como um todo. Transformado em percentual, o valor permitir comparar 0s

resultados obtidos para diferentes cidades.

TAMANHO DOS EIX0S DE TRANSPORTE

O célculo da distancia entre dois pontos se utiliza da geometria analitica e parte do principio de
que por dois pontos passa somente uma reta. Mas na trama da cidade, a distdncia ndo pode ser
calculada apenas utilizando-se o Teorema de Pitagoras, ja que entre dois pontos existem varios
obstaculos a serem vencidos, desde as diferencas de nivel topografico, até a presenca de

edificios no meio do caminho.

Para se locomover na cidade utilizamos o sistema viario, composto de faixas de circulagdo de
veiculos e calgadas, além da infraestrutura existente para o transporte coletivo: faixas exclusivas
para 6nibus, VLT, trilhos de metrd e ciclovias, que se adaptam na malha urbana por meio de

conversoes, retornos e desvios.

Entretanto, a existéncia do eixo de transporte ndo ¢é garantia de seu melhor aproveitamento. O
metr6 de Brasilia possui 42,38km de extensdo e transporta 170.000 passageiros por dia,
enquanto o do Rio de Janeiro possui aproximadamente 40,9 km e transporta 780.00 passageiros

por dia.

O somatorio da extensdo de cada eixo, permite vislumbrar a quantidade de quilémetros
destinada ao transporte publico, além de ser um facilitador no calculo dos custos de implantacéo
de sua infraestrutura. O indicador escolhido para representar o tamanho dos eixos é a razdo
entre 0 somatorio em km dos eixos de transporte e 0 somatério em km dos eixos do sistema
viario. Para este calculo, 0 mapa de axialidade foi transformado em mapa de segmentos e

somadas a extensdo dos segmentos, em km, que compdem cada eixo de transporte.
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COBERTURA DOS EIX0S DE TRANSPORTES

De acordo com o Ministério das Cidades (2007), o Plano de Mobilidade Urbana tem como
principal objetivo proporcionar o acesso de toda a populagdo as oportunidades que a cidade
oferece, com a oferta de condi¢des adequadas ao exercicio da mobilidade da populacdo e da
logistica de circulagdo de bens e servigos. Dessa forma, a acessibilidade se refere a condicdo
do individuo se locomover e atingir um destino desejado, “dentro de suas capacidades
individuais”, isto €, realizar qualquer movimentagdo ou deslocamento por seus proprios meios,
com total autonomia e em condigdes seguras, mesmo que para isso precise se utilizar de
aparelhos especificos. A acessibilidade também pode ser definida como a facilidade, em
distancia, tempo e custo de se alcancar os destinos desejados e deve combinar agdes normativas
com investimentos diretos no espaco urbano e nos equipamentos associados aos servicos de

transporte.

De acordo com varios estudiosos (Nijkamp e Reichman (1987) e Kitamura et al. (2001)) a
acessibilidade esta envolvida nos aspectos de uso do solo e os padrdes de locomogdo em uma
determinada &rea, influenciando diretamente nos custos de locomog&o e no tempo de circulacéo
de individuos. Para estes autores, os indices de acessibilidade apontam as facilidades e

oportunidades em alcancar a chegada, aos locais em determinada &rea geografica planejada.

O Ministério das Cidades (2007) apresenta outras dimensdes que devem ser agregadas ao
conceito de acessibilidade dentro da politica de mobilidade que se referem a provisdo das
infraestruturas urbanas. A primeira € a adequacao das redes as necessidades de deslocamentos
das pessoas em termos de abrangéncia, quantidade e qualidade. A segunda € qualitativa, que se
refere a forma de administragdo do sistema viario, priorizando o transporte coletivo, o pedestre

e 0s meios de transporte ndo motorizados.

A abrangéncia das redes pode ser calculada em termos de area de cobertura de cada eixo de
transporte e estd relacionada a distancia a ser percorrida para se ter acesso ao sistema de

transporte publico.

Area de Cobertura

De acordo com Villaca (2011) ao falarmos dos deslocamentos da populacdo, estamos falando
do tempo. A otimizagdo dos tempos gastos no deslocamento espacial (tempo) dos moradores
das cidades é o mais importante fator explicativo da organizacdo do espago urbano e do papel
deste na dominac&o social que se processa por meio dele, visto que a classe dominante manipula
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a producdo desse espaco, priorizando sempre a otimizacdo dos seus tempos de deslocamento.

Segundo o autor, o controle do tempo de deslocamento é a forga mais poderosa que atua sobre
a producéo do espaco urbano como um todo, ou seja, sobre a forma da distribui¢do da populacéo
e seus locais de trabalho, compras, servigos, lazer etc. Nao podendo atuar diretamente sobre o
tempo, os homens atuam sobre o espago como meio de atuar sobre o tempo. Dai decorre a
grande disputa social em torno da producdo do espago urbano e a importancia do sistema de

transporte como elemento da estrutura urbana.

Nos calculos de tempo gasto no transporte publico sdo somados o0 tempo necessario para acessar
seus eixos, o tempo de espera e o tempo de locomocgdo. Assim, quanto mais préximo do eixo
de transporte, menos tempo se gasta para se locomover, visto que a area de cobertura de

determinado eixo de transporte, a principio, seria a area mais acessivel.

De acordo com a ANTP (2015) o tempo gasto por habitante, por dia, aumenta de 19 minutos
nos municipios menores para 58 minutos nos municipios com mais de 1 milhdo de habitantes
(Gréfico 4). Como este dado se refere a média calculada a partir do total de habitantes do
municipio, é importante salientar que como algumas pessoas trabalham em casa ou nao
trabalham nem estudam e, portanto, ndo se deslocam, os dados apresentados ndo representam
a realidade e o tempo de deslocamento tende a ser maior, principalmente considerando-se que
em horério de pico, pode chegar a 2 horas.

Graéfico 4 - Tempo gasto por habitante, por municipio e por modo de transporte - 2013
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De acordo com pesquisa realizada pelo IPEA a partir de dados da Pesquisa Nacional por
Amostra de Domicilios (PNAD/IBGE) de 2012, foi constatado que “apesar de ter melhorado a
renda e aumentado a posse de veiculos automotores, a populacdo pobre ainda enfrenta os
maiores problemas de mobilidade urbana nas grandes cidades brasileiras”. Segundo o instituto,
“entre as pessoas com renda per capita de meio a 1 saldrio minimo, 17% passam mais de uma
hora no deslocamento casa/trabalho, enquanto o percentual registrado para familias mais ricas

(acima de 5 salarios minimos) ” totaliza 11%.

O estudo constatou ainda que entre 2008 e 2012, a proporcao de domicilios com algum tipo de
veiculo privado saltou 8 pontos percentuais. Atualmente 54% dos lares brasileiros tem na
garagem um carro ou moto. Como resultado do maior nimero de veiculos nas ruas, o0 tempo
médio gasto para chegar ao trabalho pelos habitantes das regides metropolitanas atingiu 40,8

minutos — a média, no Brasil, € 30,2 minutos.

De acordo com a tabela 3, o tempo gasto pela populagédo quando em movimento nas cidades
brasileiras pode ser considerado bom. O problema reside nos deslocamentos até o local de
embarque, o tempo de espera pelo transporte, o tempo de integragdo com outros modos de
transporte e o tempo de deslocamento do local de desembarque até o destino final.

Tabela 3 - Indicadores de tempo de deslocamento dos servigos de transporte publico (em
minutos)

QUALIDADE DE | TEMPOS (min)

ggSLOCAMENTO Total Em movimento | Excedentes
SERVICO

Excelente <15 <10 <5

Otimo 15a30 10a20 5a10

Bom 30a45 20a30 10a15
Regular 45 a 60 30a40 15a20
Ruim 60a90 40 a 60 20a30
Péssimo >90 <60 > 30

Fonte: Colin H. Alter, Transportation Research-606, (TRB — 1976/USA)

O planejamento do transporte publico deve ser capaz de reduzir o denominado tempo
excedente. O tempo gasto esperando a chegada do transporte para seu embarque e o tempo
gasto na integracdo entre dois meios de transporte podem ser solucionados por medidas
operacionais; o tempo gasto com o deslocamento até o ponto de embarque e do ponto de
desembarque até o ponto final deve ser tratado com a melhor distribuicdo espacial destes

pontos, ou seja, na melhoria da acessibilidade ao transporte publico, conforme diretrizes
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identificadas em estudos desenvolvidos pela Teoria do Desenvolvimento Urbano Orientado ao
Transporte — TOD. Essa teoria pode ser utilizada para repensar a organizacdo do
desenvolvimento urbano e é apresentada no Caderno de Referéncia para Elaboracéo de Plano

de Mobilidade Urbana, elaborado pelo Ministério das Cidades.

De acordo com Schlossberg e Brown (2004) um dos componentes da Teoria do TOD € o0 acesso
de pedestres entre a parada de 6nibus, estacdo de metr6 ou VLT e a area do entorno imediato.
Assim, a area da vizinhanca dos pontos de embarque e desembarque é uma importante variavel

na escolha pelo uso do transporte coletivo.

Vasconcellos (2001) afirma que o tempo médio de acesso pode ser estimado em funcdo da area
média de captacdo dos pontos de transporte publico, que pode ser determinada por seu raio de
abrangéncia e da velocidade média da caminhada. O raio de abrangéncia adotado nos estudos
realizados na implantacdo do TOD considera 0,25 ou 0,5 milhas a distancia a ser percorrida em
caminhada as estacdes de 6nibus e metrd, o que corresponde a aproximadamente 400 e 800

metros, respectivamente.

O TCRP -Transit Cooperative Research Program (1996) também recomenda a distancia
méaxima entre pontos de 6nibus de 800 metros, o que corresponde a uma caminhada de 15

minutos.

Optou-se por adotar, neste trabalho, o raio de abrangéncia de 800 metros, como de qualidade
regular. Isto ocorre porque o usuario podera ter de percorrer esta mesma distancia para atingir
seu local de destino e na realidade deslocar-se por 1600 metros.

Tabela 4 - Qualidade de cobertura de acordo com o raio de abrangéncia

Raios de abrangéncia | Qualidade
de cobertura

200 metros Otimo
400 metros Bom
800 metros Regular

Fonte: autora

Para realizar esta analise, seré utilizado o programa QGiS, anteriormente denominado Quantum
Gis, projeto incubado no Open Source Geospatial Foundation em 2007, onde é possivel

visualizar e editar dados GIS, a partir de um banco de dados de arquivo plano ou, através de

15 Software livre/open source multiplataforma de sistema de georreferenciamento (GIS).
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exibicéo de dados ArcSDE em um sistema de gerenciamento de banco de dados relacional. Esse
programa é disponibilizado gratuitamente e muito utilizado na elaboracdo dos mapas constantes

dos anexos dos Planos Diretores, mas pouco utilizado como ferramenta de planejamento.

A partir dos raios de abrangéncia dos eixos de transporte, obtém-se 0 mapa de cobertura e é
possivel calcular a area, em hectares, que sera atendida pela proposta de transporte publico,
identificar e mensurar a existéncia de area ndo atendida. O indicador a ser utilizado na variavel
area de cobertura, corresponde ao percentual da &rea urbana que se encontra dentro da faixa de

800m ao longo dos eixos de transporte.

Deve-se destacar que a area de cobertura, utilizada neste célculo, considera apenas duas
dimensoes e deve ser utilizada no ambito do planejamento, visto que nem sempre correspondem
a areas de facil trafego, podem haver obstaculos ou se constituirem em areas ingremes que

dificultam sua transposicéo.

Percentual de areas vazias

Na maioria das cidades brasileiras ha uma quantidade expressiva de terrenos ociosos em bairros
consolidados, dotados de infraestrutura e de acessibilidade privilegiada, que séo estocados para
fins de especulacdo e valorizacdo imobiliaria, beneficiando exclusivamente o0s seus
proprietarios. Para o Ministério das Cidades (2007), as politicas de uso e ocupagdo do solo
deveriam induzir & formagdo de uma cidade mais compacta e sem vazios urbanos, onde a

dependéncia dos deslocamentos motorizados fosse minimizada.

No calculo das tarifas de transporte leva-se em conta o grau de utilizacdo do sistema que €é
definido como a quantidade de passageiros que utilizam o sistema durante um periodo e, para
o célculo tarifario, é utilizada uma base anual. Em havendo situacdes de excepcionalidades
(isencOes totais ou parciais), considerar-se-ia 0 conceito de passageiro pagante equivalente, ou
seja, a tarifa consiste no rateio dos custos totais de um servico entre 0s usuarios pagantes,

calculada pela formula:

100
CV)X 100 —Tr
IPK

(CF +

Ta =

Onde:


http://pt.wikipedia.org/wiki/Banco_de_dados_relacional
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Ta: Tarifa Calculada;

CF: Custos Fixos, sdo aqueles que independem da quilometragem percorrida, ou seja,
devem ser cobertos mesmo que o servico nao tenha sido prestado, sdo: custos de capital,

custos com pessoal, despesas com pecas e acessorios e despesas administrativas.

CV: Custos Variaveis sdo aqueles que ocorrem quando o servico é prestado a populacéo,
mantendo relacdo direta com a quilometragem percorrida, ou seja, sua incidéncia so
ocorre quando o veiculo estd em operacgdo. Esse custo, expresso em unidade monetaria
por quilémetro (R$/km), é constituido pelas despesas com o consumo de combustiveis,

lubrificantes e pneus.

Tr: Tributos sdo os impostos, contribuicbes e taxas que incidem sobre a receita

operacional das empresas operadoras devem ser incluidos na planilha de custos.
IPK: indice de Passageiros Equivalentes Transportados por Quilémetro.

O valor da tarifa é rateado entre 0 nimero de passageiros por quilébmetro rodado, incluindo as

areas urbanas desprovidas de ocupacdo e que sdo atendidas pelo sistema de transporte publico.

No célculo do indice de qualidade configuracional urbana, proposto por Ribeiro e Coelho
(2011) foram utilizadas duas medidas globais de acessibilidade a infraestrutura. A primeira se
refere ao indice médio de utilizacdo da infraestrutura pela populacédo, tendo como referéncia o0s
eixos Viarios e corresponde a razdo entre populagdo total e comprimento total dos eixos viarios.
A segunda, denominada ““indice de ociosidade™, é calculada a partir do comprimento total das
vias urbanas que passam por areas nao ocupadas (partes da cidade onde ndo ha setores

censitarios do Censo do IBGE) dividindo pela populacéo total.

De acordo com os autores, o resultado indica quantos metros per capita de infraestrutura viéria
encontra-se “ociosa”, levando-se em conta o fato de se encontrar subutilizada, visto que sua
Unica funcdo é conectar areas separadas por vazios urbanos, sem alimentar nenhuma atividade

ao longo dessas areas.

Entretanto, identificar as areas vazias de uma cidade demanda tempo, portanto, optou-se por
identificar o percentual de &rea vazia, onde ndo existem parametros de uso e ocupacao de solo
definidos nos Planos Diretores ou LUQOS se encontra dentro da area de cobertura dos eixos de
transporte. Assim, é calculado o percentual de area vazia em relacdo ao total de area coberta,

0 que indica que parte da infraestrutura do transporte publico coletivo estaria subutilizada.
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Area de cobertura de ZEIS

De acordo com Born (2011) pesquisas confirmaram que as pessoas cuja renda familiar é de até
dois salarios minimos realizam cerca de 60% de seus deslocamentos a pé devido a falta de
recursos financeiros para pagar as tarifas e ndo a disponibilidade de servigo de transporte

coletivo no local onde essas pessoas moram.

Para Rolnik (2008) o modelo de exclus&o territorial que define a cidade brasileira é muito mais
do que a expressao das diferencas sociais e de renda; 0 acesso aos territdrios que concentram

as melhores condicdes de urbanidade é exclusivo para quem ja é parte deles.

A autora defende que a l6gica da desordem condena a cidade como um todo a um padrao
insustentavel do ponto de vista ambiental e econdmico, com a concentracdo das oportunidades
em um fragmento da cidade e a ocupacédo extensiva de periferias cada vez mais distantes, que
imp6em um padrdo de circulacdo e mobilidade dependente do transporte sobre pneus e,

portanto, de alto consumo energético e potencial poluidor.

Conforme Silva e Rodrigues (2010), a populagdo que mais necessita de transporte sdo impelidas
a morar em areas mais distantes e tem como opcdo apenas se ajustar aos padres de
deslocamentos muitas vezes precarios, devido as condi¢des dos veiculos, disponibilidade de
horéario e da influéncia do distanciamento a areas centrais da cidade, o que também interfere no

acesso as oportunidades de trabalho.

Maricato (2003) avalia que nas metropoles brasileiras, as periferias crescem mais do que 0s
bairros ricos, enquanto o transporte coletivo involuiu, mais pessoas andam a pé e exatamente
os de mais baixa renda, que frequentemente, ndo saem de seus bairros periféricos. Ela alerta
que a segregacdo urbana ou ambiental € uma das faces mais importantes da desigualdade social
e parte promotora da mesma, onde além da dificuldade de acesso aos servicos e infraestrutura
urbanos somam-se menos oportunidades de emprego, menos oportunidades de
profissionalizagdo, maior exposi¢do a violéncia, discriminacdo racial, discriminacdo contra
mulheres e criancas, dificil acesso a justica oficial, dificil acesso ao lazer.

Para verificar se a populacdo de baixa renda sera atendida pelos eixos de transporte propostos,

serd calculado o percentual de &reas destinadas a ZEIS que se localiza dentro da area de

cobertura em relagéo ao total de &reas destinadas a ZEIS
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Area de cobertura de novas centralidades

Além de atender & populacdo residente em sua proximidade, os eixos de transporte devem
permitir 0 acesso aos centros de comércio e servicos e areas destinadas a geracdo de emprego,

pois funcionam como polo gerador de viagens.

Vasconcellos (2000) se refere a acessibilidade como uma facilidade de atingir os destinos
desejados, podendo ser considerada a medida mais direta dos efeitos de um sistema de
transporte. Para o autor a acessibilidade pode ser medida pelo nimero e pela natureza dos

destinos alcangcados por uma pessoa.

A existéncia de areas destinadas a novas centralidades em diferentes localidades permite a
distribuicdo das viagens na malha urbana e seu acesso por diferentes modos de transporte em

tempo reduzido, ja que o fluxo de veiculos também se distribui espacialmente.

Entretanto, 0 acesso a essas novas centralidades deve ser permitido a toda populacdo do
municipio. Dessa forma, é conveniente que essas areas se localizem proximas das areas de
cobertura dos eixos de transporte. O indicador a ser utilizado representa o percentual de area
destinada a novas centralidades que se localizam dentro da area de cobertura dos eixos de

transporte em relagdo ao seu total.

Populacgéo atendida

A infraestrutura de transporte publico e de circulacdo (motorizada ou nédo), assim como a
destinada aos demais servicos urbanos, € cara e requer significativos investimentos para sua
provisdo. O Ministério das Cidades (2007) propde que se realize um levantamento dos eixos de
circulacdo para identificar a concentracdo de demanda, assim 0s investimentos beneficiariam

um maior nimero de pessoas.

A partir do mapa que indica o raio de abrangéncia das propostas de transporte publico,
utilizando-se a densidade populacional prevista para a area, podera ser calculada a populacéo a
ser atendida pelos eixos de transportes propostos. Esse indicador avalia se as propostas dos
Planos Diretores e de Mobilidade atendem ao preceito de garantir a mobilidade urbana a todos

0s moradores da cidade.

Populacéo de ZEIS atendida

De posse da area de cobertura de ZEIS € possivel calcular a quantidade de habitantes a ser

atendida pelo eixo de transporte proposto. Como as densidades propostas pelos Planos Diretores
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para as ZEIS podem ser diferentes, ndo se pode afirmar que essa populagdo sera atendida de

forma homogénea.

E importante frisar a necessidade de se compatibilizar os programas habitacionais destinados a
populacdo de baixa renda e a politica de mobilidade urbana. Moura et al. (2014) verificaram
que apesar de apresentar propostas de intervencdo vidria com a intencdo de melhorar o
transporte publico do Distrito Federal o Plano Diretor de Transportes Urbanos do Distrito
Federal ndo evidencia vinculacdo com a oferta de areas habitacionais nem com a tendéncia de

ocupacdo urbana identificadas no Plano Diretor de Ordenamento Territorial.

Na figura 13 estdo descritos os indicadores por cada varidvel que compfe a Categoria

Transporte.

UL 1 (=T o] £ - VSRR

Categoria

Transporte

...Variaveis

Area de cobertura

Tamanho de eixos

Quantidade de
eixos

.Indicadores.........cooevviiiiiieeiinen,

% Area urbana % areas vazias % Area de ZEIS % Area de % Populacédo Populacédo de
coberta pelos cobertas pelos coberta pelos novas atendida ZEIS atendida
eixos de eixos de eixos de centralidades pelos eixos pelos eixos de
transportes transporte transporte coberta pelos de transporte transporte
eixos de
transporte

Figura 13 - Categoria Transporte, variaveis e indicadores
Fonte: autora

A Figura 14 apresenta todos os indicadores, critérios e variaveis distribuidos conforme as

categorias legislacdo, socioeconémica, urbanistica e transporte
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Categorias Variaveis Critérios Indicador Analise
Novas Centralidades Verificar se prevé a implantagdo de novas centralidades. Qualitativa
Controle da densidade populacional Verificar se estimulam o adensamento Qualitativa
Legislagio Diretrizes do Plano Verificar se estimulam a ocupacdo em zonas urbanas ja consolidadas e promover a ocupag&o dos
Diretor Controle da expansao urbana vazios urbanos Qualitativa
Diretrizes do Plano de | Ampliagéo da mobilidade urbana Verificar se prevé a implantagéo de rede de transporte pablico. Qualitativa
Mobilidade Integragdo entre modais Verificar se prevé a integracéo entre diferentes modos de transporte Qualitativa
Densidade Urbana Calcular a densidade urbana conforme o Censo IBGE 2010 Quantitativa
Socioeconémica Renda Percentual de habitantes com renda inferior a 3 SM Quantitativa
Modo de Transporte Percentual de transporte publico coletivo utilizado pela populagdo do municipio Quantitativa
Area de expansio urbana Percentual de a &rea destinada a expansdo urbana e a area do municipio Quantitativa
Conectividade Avalia a facilidade de acesso ao eixo de transporte Quantitativa
Medida de Integracéo Verificar se os eixos de transporte correspondem aos eixos mais integrados do sistema Quantitativa
Urbanistica « . . R . o
Populacéo Prevista Calcula a densidade urbana de acordo com os parametros urbanisticos Quantitativa
A - Quantidade de eixos por area
Compacidade B - Tamanho de eixos por area Calculo da compacidade da cidade Quantitativa
Centralidade Verificar se as novas centralidades correspondem as areas mais integradas da cidade Quantitativa
Quantidade de eixos de transportes Percentual de eixos de transporte e eixos do SV Quantitativa
Tamanho dos eixos de transportes Percentual do comprimento dos eixos de transporte e SV Quantitativa
Area de cobertura Calculo da area de cobertura dos eixos de transporte Quantitativa
Percentual de area vazias Célculo do percentual de area subutilizada dentro da area de cobertura dos eixos Quantitativa
Transporte i Percentual de rea de ZEIS dentro da area de cobertura dos eixos de transporte e o total de area
Cobertura dos | Area de cobertura de ZEIS destinada a ZEIS Quantitativa
corredores ] Percentual de area de novas centralidades dentro da &rea de cobertura em relag#o a 4rea total de
Area de cobertura das novas centralidades novas centralidades Quantitativa
Populagdo atendida Percentual da populagéo atendida de acordo com a area de cobertura dos eixos de transporte Quantitativa
Percentual da populacdo em ZEIS atendida de acordo com a &rea de cobertura dos eixos de
Populagdo de ZEIS atendida transporte Quantitativa

Figura 14 - Categorias, variaveis e indicadores.
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Identificac@o dos Pesos

Apds a definigdo dos indicadores das variaveis a serem avaliadas, iniciou-se 0 processo para
determinacdo dos pesos de cada varidvel. A atribuicdo de um peso a cada atributo permite
quantificar a importancia relativa de cada um, em relagdo a sua contribui¢do na obtencéo de um
indice de integracdo. Muitos pesquisadores se utilizam de pesos determinados a partir de
levantamento junto a especialistas, como o caso de Costa (2008) na proposta de calculo do
indice de Mobilidade Sustentavel ou Pegoretti e Sanches (2006) no célculo de indicador para

avaliar a acessibilidade dos alunos da zona rural as escolas da zona urbana.

Optou-se por determinar os pesos conforme defini¢do constante do método AHP, em que cada
critéerio é calculado baseado em comparacdes emparelhadas dos fatores em termos de
importancia. Ao comparar um par de indicadores, pode ser estabelecida uma relagdo da
importancia relativa dos fatores. De acordo com Saaty (2008), esta relacdo ndo precisa ser
baseada em alguma escala padréo tais como pés ou metros, mas representa apenas a relacdo dos
dois fatores conforme Quadro 5. Foi utilizada uma escala ordinal, uma apreciacéo relativa, mais
familiar ao cotidiano do tomador de decisdes. Dessa forma, se o atributo A é absolutamente
mais importante que o atributo B e é avaliado em 9, entdo B deve ser absolutamente menos
importante que A e é avaliada em 1/9.

Quadro 5 - Relagéo de importéancia entre dois fatores

Intensidade de | Definicdo Explicacdo
Importéncia
1 Importancia igual Duas atividades contribuem igualmente para o
objetivo.
3 Importancia fraca de uma | A experiéncia e o julgamento favorecem levemente
sobre a outra uma atividade em relacéo a outra.
5 Importancia forte O julgamento favorece fortemente uma atividade
em relacdo a outra.
7 Importancia muito forte | Uma atividade é fortemente favorecida em relagéo a
outra.
9 Importéncia absoluta A dominéncia de uma atividade em relacdo a outra
é do mais alto grau de certeza.
2,4,6,8 Valores intermediarios | Quando é necessdria  uma condigdo de
entre dois julgamentos COMPromisso.
Reciprocos Mostra as relacBes inversas

Fonte: Saaty (2008)

Saaty (2008) argumenta que a importancia da decisdo deve se dar a nivel individual pois
considera que quando a deciséo é realizada em grupo é muito comum que haja conflitos de
preferéncias que complicam o processo de avaliagdo levando a conclusdes erroneas, mas alerta

sobre a necessidade de agregar as preferéncias individuais objetivamente de forma a otimizar
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0s resultados.

Para a definicdo dos pesos de cada indicador foi realizada consulta a especialistas na area de
planejamento urbano e de transportes. A contribuicdo dos especialistas na defini¢do dos pesos

se justifica por agregar conhecimentos especificos e experiéncias no ambito do planejamento.

Conforme Gomes e Gomes (2014), pode-se definir "especialista”, como a pessoa que, por
dedicar-se profundamente ao estudo de determinado assunto, deve ter conhecimento teorico e

pratico e capacidade de avaliacdo para identificar os aspectos mais relevantes do assunto.

Para Costa (2008) ndo existem regras especificas para a escolha nem em relacdo ao nimero de
especialistas, uma vez que o método se apoia na experiéncia, sabedoria e criatividade de um
conjunto de especialistas e no fato de que o julgamento coletivo é melhor que qualquer

julgamento individual.

Entretanto, existe uma dificuldade em determinar quem pode ser considerado especialista.
Kneib (2014) em sua analise de subcentros urbanos pautou-se em critérios de homogeneidade
de formacdo e atuacdo e utilizou dez especialistas, mestrandos, mestres e doutores que
realizaram trabalhos no setor de transportes na area de Manaus. Costa (2008) na definicdo do
IMUS, consultou especialistas nas areas de planejamento urbano, transportes, mobilidade e
sustentabilidade do Brasil, Portugal, Alemanha, Estados Unidos e Australia, utilizando-se de
um Localizador Uniforme de Recursos!® para acesso as informagGes sobre a pesquisa via

internet, que ficou disponivel por trinta dias.

Para esta pesquisa foram consultados alunos da disciplina de Planejamento de Transportes do
Programa de Pos-graduacdo em Transportes - PPGT e de Planejamento Urbano e Regional no
Brasil do Programa de Pds-graduacao da Faculdade de Urbanismo — UnB. Dentro desse grupo,
foram identificados como especialista o profissional que tenha trabalhado por mais de 10 anos
na area de planejamento de transporte ou planejamento urbano e formado um terceiro grupo.
Foram aplicados 13 questionarios para cada grupo de alunos e 5 questionarios para

especialistas, totalizando 31 questionarios.

As consultas foram realizadas durante o horério de aula das disciplinas, nos dias 30 de setembro
e 18 de outubro de 2016. Primeiramente, as variaveis selecionadas e o método AHP foram

descritos, posteriormente foi aplicado questionario, conforme consta do Anexo 1, onde as

16 URL em inglés.
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variaveis foram listadas par a par, para que fossem definidos seus pesos, variando de 1 a 9.
Cada questionario foi respondido individualmente e posteriormente foram agregados 0s pesos
conforme o grupo a que pertenciam. O grupo de especialista € composto por alunos e um dos
professores das disciplinas. O grupo de alunos das disciplinas planejamento de transporte e
planejamento urbano e regional é representado por alunos de diferente formacao, mas possuem

conhecimento dos conceitos utilizados nesta pesquisa.

O questionario foi proporcionado pelo software Expert Choice, onde sdo inseridos os dados
referentes a formulacdo do problema, no caso deste estudo, a integracdo entre os Planos
Diretores e Planos de Mobilidade. Posteriormente foram agregados os elementos considerados
relevantes ao processo decisério e variaveis identificadas. Esses dados sdo inseridos no

programa a partir da montagem de uma arvore hierarquica.

A estrutura hierdrquica é composta por varios niveis, que sao integrados por elementos e cada
elemento caracteriza um n6. O nivel mais elevado corresponde ao objetivo, no segundo nivel
se encontram as categorias, no terceiro nivel as variaveis de analise e no quarto nivel os critérios

utilizados para se encontrar o indicador. (Figura 15)
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B Goal: Indice de Integracao Espacial
—H Legais

— DiretrizesPlanoDiretor

—& PropNovasCentralidades
—& ControleDensidadePopulacional
—H ControleExpansaoUrbana
—H& DiretrizesPlanoMobilidade

—H8 AmpliacaoMobilidadeUrbana
—8 IntegracaoEntreModais

— Socioeconomicas

—& DensidadeUrbana

—& Renda

—& ModosTransporte

—& Urbanisticas

—& AmpliacaoArealUrbana

—H8 ConectividadeEixosTransporte
—H& IntegracaoEixosTransporte
—& Densidade Proposta

—&8 Compacidade

—& Centralidade

—H Transporte

—8& QuantidadeEixos

—8& TamanhoEixos

—H& Cobertura dos Eixos

—& AreaCobertura

—& AreaVaziaCoberta

—8 AreaCoberturaZeis

—& AreaCoberturaNovasCentralidades
—H& PopulacaoAtendida

—8& PopulacaoZeisAtendida

Figura 15 - Hierarquia de variaveis
Fonte: Expert Choice

O programa foi alimentado com as respostas referentes a cada questionario conforme os grupos
a que pertenciam: um relativo aos alunos da turma de planejamento de transportes, outro para
a turma de planejamento urbano e regional e o terceiro para os especialistas. Posteriormente, o
programa avaliou a existéncia de resultados dissonantes e incongruéncias entre 0s grupos
pesquisados que justificassem a necessidade de restringir a pesquisa aos pesos estabelecidos

pelo grupo com mais experiéncia na area, denominados especialistas. As incongruéncias sao
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detectadas por meio da Relacdo de Consisténcia (CR). A relacdo de consisténcia é importante
tendo em vista a possibilidade de terem sido atribuidos valores que se contradizem, por exemplo
se na atribuicdo de pesos A obteve valor superior a B e B superior a C, entdo A devera ter peso

superior a C, do contrario resulta uma incoeréncia.

Se os valores da CR sdo muito superiores a 0,1 os julgamentos sdo pouco confidveis, porque
eles estdo muito perto da zona de conforto, a aleatoriedade e o exercicio ndo tém valor ou devem

ser repetidos.

Saaty definiu o indice de Consisténcia como:

Amax — n
Cl=———
n—1

Quanto mais proximo A max de n, mais consistentes sdo 0s pesos escolhidos. Esta diferenca

sera zero se a consisténcia for perfeita. Assim, a diferenca entre A max - n, pode ser usada como

medida de inconsisténcia.

A fim de obter uma interpretacdo significativa, da diferenca ou do indice de consisténcia, Saaty
simulou comparacdes de pares aleatorios para diferentes matrizes de tamanho, calculando os
indices de consisténcia, e obteve um indice médio de consisténcia para julgamentos aleatérios
para cada tamanho de matriz. No Quadro 6, a linha superior representa a ordem da matriz
aleatdria, e abaixo € o indice correspondente de consisténcia para julgamentos aleatérios.

Quadro 6 - Conjunto de decisdes e consisténcia

1 2 3 4 5 6 7
0,00 0,00 0,58 0,9 1,12 1,24 1,32
8 9 10 11 12 13 14
1,41 1,45 1,49 1,51 1,48 1,56 1,57

Fonte: Saaty (2008)

Ele em seguida, definiu a relacdo de consisténcia como a razao entre o indice de consisténcia
para um determinado conjunto de decisbes e a média do indice de consisténcia para

comparacdes aleatdrias para uma matriz do mesmo tamanho.

CI

R =
¢ média CI aleatorio
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Uma vez que um conjunto de juizos perfeitamente consistente produz um indice de consisténcia
de 0, a consisténcia também vai ser igual a zero. A relacdo de consisténcia de 1 indica
consisténcia semelhante a que seria obtida se julgamentos ndo foram feitos de forma inteligente,
mas bastante ao acaso. Esta relacdo é chamada de razdo de incompatibilidade uma vez que

quanto maior for o valor, mais inconsistentes os julgamentos.

O software Expert Choice calculou a relagdo de consisténcia de cada questionario aplicado e
do resultado obtido para cada grupo. O valor da relacdo de consisténcia obtido para os Grupos
referentes aos alunos de Planejamento Urbano e Regional e de Especialistas foi igual a 0,03 e
para o Grupo referente aos alunos de Planejamento em Transporte 0,05. Como o valor maximo
da relacéo de consisténcia aceitavel encontra-se abaixo do valor indicado no Quadro 8, pode-
se considerar que os resultados apresentam consisténcia. Cabe ressaltar que alguns dos
questionarios quando analisados individualmente foram considerados inconsistentes, mas essa

inconsisténcia foi minimizada quando foram combinados com os demais.

O software Expert Choice realiza a sintese dos resultados obtidos de duas formas: “Ideal mode”
ou “Distributive mode”. O modo ideal seleciona a alternativa que tem o maior peso para se
atingir o objetivo, enquanto o modo distributivo utiliza todas as alternativas de forma

proporcional. Assim optou-se por utilizar nessa analise o0 modo distributivo.

O software calcula ainda as prioridades relativas de cada indicador em relagdo ao critério
posicionado no nivel superior (Peso Local) e automaticamente realiza a consolidagdo de todos

0s pesos, propagando o efeito dos pesos na estrutura até o nivel dados critérios (Peso Global).

Ao se analisar o nivel mais alto da arvore hierarquica, que corresponde as categorias de analise,

percebe-se uma diferenca nos pesos atribuidos pelos trés grupos, conforme Gréfico 5.
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Gréfico 5 - Pesos referentes as categorias
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Fonte: autora
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A categoria transporte foi considerada mais importante para grupo de especialistas e alunos de

Planejamento em Transporte enquanto para o grupo de planejamento urbano e regional, a

categoria urbanistica € a mais importante. Cabe destacar que para o grupo de alunos de

Planejamento em Transporte a categoria urbanistica € a menos importante. Por outro lado, a

categoria legislacdo que corresponde as diretrizes e objetivos dos planos foi considerada menos

importante para os grupos de especialistas e de alunos de planejamento urbano e regional.

(Tabela 5)

Tabela 5 - Pesos por Categoria

— 'Ila'lrzl:]?;gr]teento em Egggs{:‘?ento Urbano e Especialistas

Peso Percentual | Peso Percentual | Peso Percentual
Categoria Legislacdo 0,204 20,40 0,105 10,50 0,071 7,10
Categoria Socioeconémica 0,229 22,90 0,289 28,90 0,259 25,90
Categoria Urbanistica 0,173 17,30 0,318 31,80 0,274 27,40
Categoria Transporte 0,393 39,30 0,289 28,90 0,396 39,60

Fonte: autora
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Para a categoria socioeconémica foram atribuidos pesos semelhantes, entre 20 e 30%.

Os pesos encontrados para as categorias sdo divididos pelas variaveis que as compdem e
correspondem ao segundo nivel hierdrquico. Quando se analisa o0 segundo nivel da arvore
hierarquica, referente a categoria legislacdo, tem-se a distribuicdo constante do Gréafico 6.

Gréfico 6 - Pesos das variaveis referentes a Categoria Legislacéo
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Fonte: autora

Assim gquando os entrevistados avaliaram as varidveis que compdem a categoria legislacédo a
importancia das diretrizes do Plano Diretor foi considerada superior pelos alunos de
planejamento em transporte, mas os pesos atribuidos pelos alunos de planejamento urbano e

regional e pelos especialistas ficaram muito proximos.

A distribuicdo das varidveis referentes a categoria transporte encontra-se caracterizada no
Grafico 7.
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Grafico 7 - Pesos das variaveis referentes a Categoria Transporte
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Fonte: autora

A cobertura dos eixos obteve maior peso pelos alunos de planejamento em transporte e
especialistas, enquanto a quantidade de eixos recebeu maior peso pelos alunos de planejamento

urbano e regional.

Os pesos atribuidos as variaveis referentes a categoria urbanistica e socioeconémica possuem
correspondéncia em relacdo aos critérios de sua analise. Desta forma, foram analisados

juntamente com os demais critérios.

Quando se analisam os valores dos pesos obtidos para todos os critérios utilizados na
composigdo das varidveis e que correspondem ao terceiro nivel hierarquico, constatou-se que 0
grupo de alunos de planejamento em transportes considerou que 0s critérios mais importantes
se referem a quantidade e tamanho dos eixos, seguido de renda e modo de transporte, que

possuem peso semelhante, conforme se verifica no Gréfico 8.
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Gréfico 8 - Pesos do Grupo de Planejamento em Transportes
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Fonte: Expert choice
Conclui-se que para este grupo a implantacdo e um numero maior de eixos destinados ao
transporte resultaria em uma maior integracdo entre os dois planos, apesar do critério referente

o0 percentual de area coberta ndo ter recebido um peso expressivo.

Para o grupo de planejamento urbano e regional o critério modo de transporte foi considerado

0 mais importante, seguido de renda e quantidade de eixo, vide Gréfico 9.
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Gréfico 9 - Pesos do Grupo de Planejamento Urbano e Regional
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Fonte: Expert choice
Importante destacar que a conectividade e a integracdo dos eixos também obtiveram um peso

significativo.

E para o grupo de especialistas o critério referente a quantidade de eixos é 0 mais importante

seguida da renda e densidade urbana.
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Gréfico 10 - Pesos do Grupo de Especialistas
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Fonte: Expert choice

Percebe-se entre 0s grupos que a prioridade em termos de planejamento se encontra em
implantar um nimero maior de eixos de transporte, sendo que o0s critérios referentes as

propostas de ampliacdo da area urbana e compacidade ndo foram considerados importantes.

Todos os grupos identificaram que o critério menos importante é a quantidade de areas vazias

dentro da &rea de cobertura dos eixos prioritarios do transporte.

Posteriormente foi elaborado um quadro comparativo dos pesos atribuidos pelos trés grupos,
Gréafico 11. Onde constatou-se que 0s pesos atribuidos a alguns dos critérios apresentados
possuiam diferengas consideraveis. Entretanto para a maioria dos critérios analisados, 0s pesos

S30 proximos.



130
Método de Analise de Integracdo

Gréfico 11 - Comparativo entre os pesos encontrados
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Fonte: autora

Verifica-se uma certa similaridade quanto aos pesos atribuidos para alguns critérios, as maiores
diferencas encontradas sdo em relacdo a renda, controle de expansdo urbana e tamanho dos
eixos. A importancia atribuida a renda pelo o grupo de planejamento urbano e regional é inferior
a do grupo de planejamento em transporte, enquanto o controle da area de expansdao urbana
possui mais importancia para o grupo de planejamento de transporte que para os especialistas,

assim como o tamanho dos eixos, Grafico 12.
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Gréfico 12 - Dispersao entre 0s pesos
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Apds terem sido definidos os pesos de cada critério, estes foram incorporados a Planilha de

calculo. Para verificar se as diferencas de pesos definidas pelos trés grupos comprometeriam o

valor final do I1EP, optou-se por realizar a combinacdo dos valores por grupos. Desta forma foi

idealizada uma planilha onde constam trés colunas referentes aos pesos atribuidos pelo grupo

de alunos de Planejamento de Transporte, Planejamento Urbano e Regional e Especialistas

(Tabela 6). A proxima etapa trata da normalizacdo dos dados que trata da transformacéo dos

valores de amplitude diversa em uma mesma faixa de valores.
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Tabela 6 - Planilha com os Pesos

132

Pesos | Pesos | Pesos Pesos | Pesos | Pesos Pesos | Pesos | Pesos
Categoria PT PUR | ES Variaveis PT PUR | ES Indicador PT PUR ES
Implantacéo de novas centralidades 0,027 0,016 |0,013
Controle da densidade populacional 0,041 0,013 |0,011
Diretrizes Plano Diretor 0,138 | 0,049 | 0,038 Controle da expanséo urbana 0,070 0,020 0,014
it @ Femn Ampliacdo da mobilidade urbana 0,030 |0,022 |0,011
L egislacdo 0,204 | 0,106 | 0,071 | Mobilidade 0,066 | 0,057 | 0,033 | Prevé a integracdo entre diferentes modos de transporte 0,036 0,035 |0,023
Densidade Urbana - Censo
(2010) 0,092 | 0,068 | 0,086 | Densidade urbana conforme o Censo IBGE 2010 0,092 0,068 |0,086
Renda 0,043 | 0,108 | 0,091 | Habitantes com renda inferior a 3 SM 0,043 0,108 |0,091
Socioecondmica | 0,228 | 0,289 | 0,259 | Modo de Transporte 0,093 | 0,113 | 0,082 | Percentual de transporte publico coletivo utilizado 0,093 |0,113 |0,082
Area de expansédo urbana 0,009 | 0,015 | 0,019 Percentual de a area destinada a expansdo urbana 0,009 0,015 0,019
Conectividade 0,047 | 0,083 | 0,059 Facilidade de acesso ao eixo de transporte 0,047 0,083 0,059
Medida de Integracéo 0,059 | 0,091 | 0,08 Eixos de transporte correspondem aos eixos mais integrados 0,059 0,091 |0,080
Calcula a densidade urbana de acordo com o0s parametros
Populacéo prevista 0,019 | 0,036 | 0,031 urbanisticos 0,019 0,036 0,031
Medida de compacidade A 0,012 0,027 0,018
Compacidade 0,024 | 0,054 | 0,037 Medida de compacidade B 0,012 0,027 0,018
Urbanistica 0,174 | 0,317 | 0,274 | Centralidade 0,016 | 0,038 | 0,048 | Integracdo de novas centralidades 0,016 0,038 |0,048
Quantidade de eixos de Quantidade de segmentos dos eixos de transporte em relagédo ao
transportes 0,117 | 0,109 | 0,125 |SV 0,117 |0,109 |0,125
Tamanho dos eixos de
transportes 0,108 | 0,075 | 0,065 | Comprimento dos eixos de transporte em relagdo ao SV 0,108 |0,075 |0,065
Avrea urbana coberta pelos eixos de transporte 0,022 |0,011 |0,028
Area subutilizada dentro da area de cobertura dos eixos 0,008 |0,006 |0,008
Area de cobertura de ZEIS 0,019 |0,013 |0,018
Area cobertura de novas centralidades 0,021 0,015 |0,033
Populagéo atendida 0,056 |0,028 |0,066
Transporte 0,394 | 0,288 | 0,396 | Cabertura dos eixos 0,169 | 0,104 | 0,206 | Populacdo em ZEIS atendida 0,043 |0,031 |0,053

Fonte: autora
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Normalizag¢éo dos Dados

Introducéo

A normalizacdo consiste na transformacdo de indicadores qualitativos e quantitativos em
unidades compativeis, representados por um intervalo por meio de funcdes de pertinéncia. Os

valores intermediarios sdo obtidos por meio de uma variacdo linear.

Existem varios métodos para se obter os valores intermediarios:

e Max-min - utiliza os valores maximo / minimo para normalizar linearmente os dados
entre [-1,1) ou (-1, 1], por meio da seguinte equacéo:

X

nOVOX = nax (abs (1))

e Max-min Equalizado - utiliza os valores maximo e minimo para normalizar linearmente
os dados entre (0,1), por meio da seguinte equacao:

X —min

novo x =
max (x) — min(x)

e Z-score - 0s dados sdo normalizados no entorno da média e do desvio padrdo ficando
com média igual 0 e variancia igual a 1, por meio da seguinte equacéo:

x — x(médio)

novo x =
ox

e Sigmoidal - a partir da média e do desvio padrdo realiza a normalizagdo sigmoidal dos
dados entre 0 e 1, por meio da seguinte equacao:

1
—x(médio)
_x —————————
ox
1+e

novo x =

Optou-se pela normalizacdo de cada uma das variaveis encontradas, de acordo com sua escala
de valores e os limites minimos e maximos, 0,00 e 1,00, estabelecidos em conformidade com o
score de cada variavel. Utilizou-se 0 método max-min equalizado, no caso em que os resultados
apresentavam valores maximos e minimos séo diferentes de 0 e 1. Os valores ausentes, ou sSeja,

ausente no conjunto de dados, mas existente no contexto em que a medida foi realizada, foram
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indicados como nulos.

Categoria Legislacdo

No caso dos critérios que fazem parte da Categoria Legislacéo, quando a avaliagdo resultou em
algo positivo, foi atribuido o score 1,00 e negativo, o score 0,00. Assim, quando sdo
encontradas propostas de areas de expansdo urbana, € considerado este item como negativo,
visto que a ampliacdo da &rea urbana resultaria na necessidade de expansdo da rede viaria e
consequentemente de transporte publico coletivo e € atribuido o valor 0,00. Em contrapartida
quando estéo presentes diretrizes referentes a ampliacdo da mobilidade urbana, € considerado

este item como positivo e é atribuido o valor 1,00.

Cateqoria Socioecondmica

DENSIDADE URBANA

Nesta varidvel é considerado o valor referente a densidade urbana verificada junto ao Censo do
IBGE de 2010. A avaliagdo deste dado € importante, para que seja realizada a comparagdo com
a densidade resultante da aplicacdo dos parametros estabelecidos nos Planos Diretores e
consequentemente, verificado se realmente encontra-se estabelecido o controle da densidade

populacional, conforme previsto nas intencdes e diretrizes do respectivo Plano.

Para facilitar a normalizagdo dos dados € utilizada a tabela 7, que consta como referéncia no
calculo do IMUS desenvolvido por Costa (2008).

Tabela 7 - Score para Densidade populacional

Score Valores de Referéncia hab./ha

1,00 De 350 a 450 hab./ha

0,75 De 250 a 350 hab./ha

0,50 De 150 a 250 hab./ha

0,25 De 50 a 150 hab./ha

0,00 Até 50 hab./ha ou acima de 450 hab./ha

Fonte: Costa (2008)

RENDA

A variavel renda busca identificar o percentual de populacdo dependente de transporte pablico
coletivo, visto que existe uma correlacdo entre a renda e 0 modo de transporte utilizado pela

populacéo.

Entretanto, quanto menor o percentual de popula¢do com renda inferior a 3 salarios minimos,
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maior devera ser o score alcangado pelo municipio, ja que este indice demonstra uma melhor
distribuicéo de renda e consequentemente, melhor qualidade de vida da populagéo. (Tabela 8)

Tabela 8 - Score para Renda

Score Valores de Referéncia (Renda até 3 SM)
1,00 De 0 a20%

0,75 De 20 a 40%

0,50 De 40 a 60%

0,25 De 60 a 80%

0,00 De 80 a 100%

Fonte: autora

MoODO DE TRANSPORTE

Esta variavel trata do percentual de locomocgGes realizadas por meio de Transporte Pablico

Coletivo nas cidades em analise.

Parte-se do pressuposto de que quanto maior o percentual de utilizacdo do transporte coletivo,
menor sera a emissao de gases poluentes, menor o nimero de congestionamentos. (Tabela 9)

Tabela 9 - Score para Modo de Transporte

Score Valores de Referéncia (utilizacdo do transporte
publico coletivo)

1,00 De 80 a 100%

0,75 De 60 a 80%

0,50 De 40 a 60%

0,25 De 20 a 40%

0,00 De 0 a 20%

Fonte: autora

Categoria Urbanistica

AREA DE EXPANSAO URBANA

Para a normalizacdo do percentual de area destinado a ampliacdo da area urbana do municipio,
foi considerado que quanto menor este percentual, menor a necessidade de ampliacdo da malha
viéria da cidade e consequentemente, da estrutura de transporte coletivo. (Tabela 10)

Tabela 10 - Score para Area de Expansdo Urbana

Score Valores de Referéncia (area de expansdo
urbana em relacdo a rea urbana)

1,00 De 0 a25%

0,75 De 25 a 50%

0,50 De 50 a 75%
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0,25 De 75 a 100%

Fonte: autora

Conectividade

Normalmente a medida de conectividade é convertida para a escala de 0-100 e sdo estabelecidos
para cada intervalo encontrado. Neste caso, utilizou-se tabela elaborada por Medeiros (2006),
que delimitou a medida de conectividade média de menor valor igual a 2, que corresponderia

ao score 0,00, e de maior valor igual a 6, que corresponderia ao score 1,00. (Figura 16)
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Figura 16 - Conectividade média
Fonte: Medeiros (2006).

Os valores encontrados para a conectividade das cidades em estudo, foram entdo convertidos

para essa escala, utilizou-se a seguinte equacéo:

Conect." = (Conect.- Conect. Min.)/ (Conect. Méx. - Conect. Min.)
Onde:

Conec." = Conectividade normalizada;

Conect. = conectividade media dos eixos;

Conect. Min. = valor minimo encontrado para a conectividade por Medeiros (2006); Conect.
Max. = valor maximo encontrado para a conectividade por Medeiros (2006).

Ou seja:
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Conect." = (Conect.- 2) / 4

MEDIDA DE INTEGRAGAO

Para a medida de integracdo utilizou-se tabela elaborada pelo laboratério da DIMPU a partir
dos dados coletados por Medeiros (2006). A normalizacdo desse dado também utilizou os
valores minimos e maximos encontrados para as cidades analisadas por Medeiros, onde 0,0479

corresponde ao score 0,00 e 4,9055 corresponde ao score 1,00. Utilizou-se a seguinte equacao:
MI" = (MI-MImin)/ (MImax-MImin)

Onde:

MI" = Medida de Integracdo normalizada;

MI = média da Medida de Integracédo calculada para os €ixos;

MImin = valor minimo encontrado para a medida de integracdo por Medeiros (2006);

MImaéx = valor maximo encontrado para a medida de integracdo por Medeiros (2006).

Ou seja:

MI" = (MI- 0,0479)/ 4,8576

DENSIDADE POPULACIONAL PROPOSTA

Na normalizacdo do célculo realizado para a densidade proposta pelo Plano Diretor, sera
utilizado o valor encontrado para a nova densidade populacional e desta forma, 0 mesmo score
definido para a normalizacdo da densidade populacional. (Tabela 11)

Tabela 11 - Score para Densidade populacional

Score Valores de Referéncia hab./ha

1,00 De 350 a 450 hab./ha

0,75 De 250 a 350 hab./ha

0,50 De 150 a 250 hab./ha

0,25 De 50 a 150 hab./ha

0,00 Até 50 hab./ha ou acima de 450 hab./ha

Fonte: Costa (2008)

COMPACIDADE

Para a normalizacao dos valores referentes a medida de compacidade, utilizou-se os valores
extremos encontrados na pesquisa realizada por Medeiros (2006), que analisou os dados

referente a 41 municipios.
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Esses dados variavam de 11,5 a 505,1. Entretanto, a menor medida se referia aos dados
referentes a Brasilia e entorno. Tendo em vista que este dado foi atualizado e substituido pelo
valor encontrado para a AMB, na normalizacdo da medida de compacidade, este valor foi

excluido e utilizado o valor seguinte — 13,5 — correspondente ao Rio de Janeiro. (Figura 17)
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Figura 17 - Quantidade de eixos por Km?
Fonte: Medeiros (2006)

Assim, o score 0, 00 corresponderia a 13,5 e o score 1,00 corresponderia a 505,1. Os valores
encontrados para a compacidade das cidades em estudo, devem ser convertidos para esta escala,

utilizando-se a seguinte equacao:

Comp.A" = (Comp.A - Comp. min)/ (Comp. max. - Comp. min.)

Comp. A"= (Comp. A - Comp. A min.)/ (Comp. A méx. - Comp. A min)
Onde:

Comp. A" = Compacidade normalizada

Comp.A = quantidade de eixos por km?

Comp. A min. = valor minimo encontrado para a medida de compacidade A por Medeiros
(2006);

Comp. A max.
(2006);

valor méximo encontrado para a medida de Compacidade A por Medeiros
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Ou seja,
Comp. A"=(Comp. A - 13,5)/ 491,6

Os dados encontrados para a medida de compacidade, quando se calculava 0 comprimento total

dos eixos em km por area em kmz, variava de 3,6 a 44,4.

Novamente, o menor valor encontrado se refere a Brasilia e entorno. (Figura 18)
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Figura 18 - Comprimento total de eixos em Km por Km?2
Fonte: Medeiros (2006)

Optou-se por utilizar o valor 3,9 como correspondente ao score 0,00 e 44,4, o score 1,00.

Os valores encontrados para a compacidade das cidades em estudo, referentes ao comprimento
de eixos por unidade de area, devem ser convertidos para esta escala, utilizando-se a seguinte

equacao:

Comp. B"= (Comp. B - Comp. B min.)/ (Comp. B méax. - Comp. B min.)
Onde:

Comp. B" = Compacidade normalizada

Comp.B = comprimento de eixos por km?

Comp. B min. = valor minimo encontrado para a medida de compacidade B por Medeiros
(2006);

Comp. B max.
(2006);

valor maximo encontrado para a medida de Compacidade B por Medeiros
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Ou seja:

Comp.B"= (Comp. B - 3,9)/ 40,5

CENTRALIDADE

A proximidade das areas destinadas a novas centralidades ou de geracdo de empregos as vias

mais integradas do sistema, significa que estas areas possuem maior acessibilidade, podendo

ser por meio de veiculos automotores, pedestres ou bicicletas. O valor utilizado como

representativo da variavel centralidade é obtido por meio do percentual de areas destinadas a

implantacdo de novas centralidades proximas as vias mais integradas do sistema viario. Quanto

maior esse percentual, mais se aproxima do score 1,00. (Tabela 12)

Tabela 12 - Score para Centralidade

Score Valores de Referéncia (percentual de area de
novas centralidades préximas as vias mais
integradas)

1,00 De 80 a 100%

0,75 De 60 a 80%

0,50 De 40 a 60%

0,25 De 20 a 40%

0,00 De 0 a20%

Fonte: autora

Cateqoria Transporte

QUANTIDADE DE EIX0S

Considerou-se que quanto maior a quantidade de segmentos que compdem 0S eixos

estruturantes, maior a oferta de transporte publico. A quantidade de eixos é representada pelo

percentual de segmentos de reta que compdem 0s eixos de transporte em relacdo a quantidade

de segmentos de reta do sistema viario. Quanto maior o valor desse percentual, mais proximo

do score 1,00. (Tabela 13)

Tabela 13 - Score para Quantidade de Eixos

Score Valores de Referéncia (percentual de segmentos
gue compdem 0s eixos estruturantes)

1,00 De 80 a 100%

0,75 De 60 a 80%

0,50 De 40 a 60%

0,25 De 20 a 40%

0,00 De 0 a 20%

Fonte: autora
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TAMANHO DOS EIxos

Considera-se que quanto maior o comprimento dos eixos estruturantes, maior sua extensao e
mais habitantes terdo acesso ao transporte publico. Assim quanto maior o percentual de km
destinado a implantacdo dos eixos de transporte, mais préximo este valor se encontra do score
1,00. (Tabela 14)

Tabela 14 - Score para Tamanho de Eixos

Score Valores de Referéncia (percentual de segmentos
gue compdem 0s eixos estruturantes)

1,00 De 80 a 100%

0,75 De 60 a 80%

0,50 De 40 a 60%

0,25 De 20 a 40%

0,00 De 0 a 20%

Fonte: autora

COBERTURA DOS EIX0S

Area de Cobertura

A normalizacdo dos dados referentes a area de cobertura considerou que quanto o maior
percentual de &rea coberta pelos eixos estudados, mais acessivel esses eixos serdo e
consequentemente mais proximos do score 1,00. Esta relacdo de percentual e score serd
utilizada para todas as areas de cobertura em estudo, ou seja, no céalculo do percentual de area
coberta em relacdo a area urbana, areas destinadas a implantagédo de novas centralidades e ZEIS.
(Tabela 15)

Tabela 15 - Score para Area de Cobertura

Score Valores de Referéncia (percentual de area de
cobertura)

1,00 De 80 a 100%

0,75 De 60 a 80%

0,50 De 40 a 60%

0,25 De 20 a 40%

0,00 De 0 a20%

Fonte: autora

Percentual de areas vazias

Para a normalizacdo do percentual de areas vazias ou subutilizadas dentro da area de cobertura

dos eixos, considerou-se que a existéncia destas areas compromete o sistema de transportes,
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principalmente no que se refere a seus custos. Dessa forma, quanto menor esse percentual mais
préximo do score 1,00. (Tabela 16)

Tabela 16 - Score para percentual de areas vazias

Score Valores de Referéncia (percentual de areas
vazias dentro da area de cobertura)

1,00 De 0 a 20%

0,75 De 20 a 40%

0,50 De 40 a 60%

0,25 De 60 a 80%

0,00 De 80 a 100%

Fonte: autora

Populacgéo atendida e Populacdo de ZEIS atendida

Para a normalizacao dos dados referentes ao percentual de populacéo e de populagéo residente
em areas destinadas a ZEIS atendidas, considerou-se que quanto maior o nimero de habitantes
residentes na area coberta pelos eixos de transporte mais proximo do score 1,00. (Tabela 17)

Tabela 17 - Score para percentual de populacéo atendida

Score Valores de Referéncia (percentual de area de
cobertura)

1,00 De 80 a 100%

0,75 De 60 a 80%

0,50 De 40 a 60%

0,25 De 20 a 40%

0,00 De 0 a20%

Fonte: autora

Combinacéo

Essa etapa consiste no calculo dos valores do IIEP, a partir dos valores normalizados e dos

pesos definidos para cada indicador, de acordo com a seguinte equacao:
HHEP=YTvn*p

IIEP = indice de Integraco entre Planos;

vn = Valor normalizado do indicador;

p = pesos dos indicadores.

Desta forma, é possivel identificar qual o valor do indice de Integracéo entre o Plano Diretor e
Plano de Mobilidade Urbana de uma cidade.
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Posteriormente, foram definidos os intervalos de valores do IIEP e seu correspondente nivel de
integracdo, conforme tabela 18.

Tabela 18 - Nivel de integracéo entre os planos

Limites Nivel de Integracao
0,75a1,00 Muito integrados
0,50a0,75 Integrados

0,25a 0,50 Pouco integrados
0,00a 0,25 Sem integragéo

Fonte: autora

Assim, é possivel identificar o nivel de integracdo entre os Planos de cada cidade e verificar se
necessitam de revisdes. A planilha de célculo permite identificar os valores de cada indicador
e assim verificar qual ou quais indicadores influenciaram no valor final do IIEP. A partir dessa
informac&o sera possivel realizar os ajustes necessarios para que os Planos em anélise obtenham

um IHEP maior e possam ser considerados integrados.

Escolha dos Municipios

Tendo em vista que o Estatuto da Cidade, desde 2001 previa a elaboracdo de Planos Diretores
e Planos de Transporte ou Mobilidade Urbana para municipios com mais de 500 mil habitantes,

o0 primeiro passo foi verificar se esses municipios j& haviam elaborado seus Planos.

A Resolucéo n° 25, de 18 de marco de 2005 do Conselho das Cidades do Ministério das Cidades,
definiu que:

Art. 1° Todos os Municipios devem elaborar seus Planos Diretores de acordo com o
determinado pela Lei Federal 10.257/01 (Estatuto da Cidade).

Art. 2° Os Municipios que devem obrigatoriamente elaborar seus planos diretores até
outubro de 2006 sdo aqueles que ndo possuem plano diretor, ou tendo aprovado seu
plano diretor ha mais de 10 anos, enquadram-se em pelo menos uma das seguintes
condicoes:

| — tenham mais de 20 mil habitantes;

Il - integrem regides metropolitanas ou aglomerac@es urbanas.

81° Considera-se a populacéo total do Municipio para fins do inciso I, 0 nimero
definido pelo Censo de 2000 do IBGE.

Dessa forma, enquadram-se nesta determinagdo os seguintes municipios, constantes da Tabela
19.
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Tabela 19 - Populac@o dos Municipios com mais de 500 mil habitantes

Populagéo
Municipio Estado
Censo 20007

1 Séo Paulo Séo Paulo 10.434.252
2 Rio de Janeiro Rio de Janeiro 5.851.914
3 Salvador Bahia 2.440.828
4 Brasilia Distrito Federal 2.043.169
5 Fortaleza Ceara 2.138.234
6 Belo Horizonte Minas Gerais 2.232.747
7 Manaus Amazonas 1.403.796
8 Curitiba Parand 1.586.848
9 Recife Pernambuco 1.421.993
10 Porto Alegre Rio Grande do Sul  1.360.033
11 Belém Para 1.279.861
12 Goiania Goias 1.090.737
13 Guarulhos Séo Paulo 1.071.268
14 Campinas Sé&o Paulo 968.172
15 S&o Luis Maranh&o 868.047
16 Séo Gongalo Rio de Janeiro 891.119
17 Maceio Alagoas 796.842
18 Duque de Caxias Rio de Janeiro 775.456
19 Teresina Piaui 714.583
20 Natal Rio Grande do Norte 709.536
21 Nova lguagu Rio de Janeiro 920.599
22 Campo Grande Mato Grosso do Sul 662.534
23 Sao Bernardo do Campo Séo Paulo 703.177

7 Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE. Censo Demografico 2000.
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24 Jodo Pessoa Paraiba 595.429
25 Santo André Séo Paulo 649.331
26 Osasco Séo Paulo 652.593
27 Jaboatdo dos Guararapes Pernambuco 581.556
28 Sao José dos Campos  Séo Paulo 539.313
29 Ribeirdo Preto Séo Paulo 504.923
30 Uberlandia Minas Gerais 501.214
31 Contagem Minas Gerais 538.017

Fonte: IBGE censo 2000

Foram descartadas as cidades que possuem mais de 5 milhdes de habitantes, Rio de Janeiro e
Séo Paulo, pois se encontram distantes do padréo de numero de habitantes do restante do pais,
dificultando a comparacdo de qualquer resultado de analise. Coincidentemente, estes
municipios estdo elaborando um Plano de Mobilidade que abrange os municipios integrantes
de sua Regido Metropolitana. A analise se concentrou no restante dos municipios com mais de

500 mil habitantes, em que todos possuiam Plano Diretor aprovados por lei.

Posteriormente, foi verificado quais municipios ja possuiam Plano de Mobilidade ou Plano de
Transporte Urbano, tendo como data limite para sua elaboragdo 13 de abril de 20158, No
Quadro 7 encontram-se listados todos os 31 municipios, em laranja 0s municipios que possuem
Plano de Mobilidade, em verde os municipios, cujos Planos de Mobilidade se encontravam em
elaboracdo, em azul os municipios cujo Plano de Mobilidade ird abranger a Regido
Metropolitana em que estdo inseridos e em amarelo 0s municipios que ndo possuem e nao estao

elaborando seus Planos de Mobilidade.

18 Data correspondente & dois anos apds entrar em vigor a PNMU.
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Quadro 7 - Municipios que possuem Plano Diretor e de Mobilidade Urbana

Municipios com mais de 500 mil
hab.1®

Plano Diretor

Plano de Mobilidade ou Plano de
Transporte Urbano

Sao Paulo

Lei N° 13.430 de 13/09/2002

Em estudo, abrange RM?° de Séo Paulo

Rio de Janeiro

LC n°111 de 01/02/2011

Em estudo, abrange a RM do Rio de
Janeiro.

Salvador Lei n° 7.400/2008 Em elaboragédo

PDTU aprovado pela Lei n° 4.566, de 04
Brasilia LC 803/2009 e LC 854/2012 de maio de 2011.

N&o possui, elaborou um plano de
Fortaleza Lei n® 62/2009 mobilidade para a Copa.

Belo Horizonte

Lei N° 9.959 de 20/07/2010 em
revisdo

Decreto N° 15.317, de 02 de setembro de
2013

Manaus LC n° 002 de 16/01/2014 Em discussdo

PlanMob aprovado pelo CONCITIBA em
Curitiba Lei n° 11266 de 16/12/2004 04 de dezembro de 2008
Recife Lei N°17.511/2008 Em elaboragdo

Porto Alegre

Lei n®434/99 Lei Complementar
646/2010

Possui, mas ndo em forma de Lei

Belém Lei n° 8.655 de 30/07/2008 Em contratacdo
Goiénia LC n° 171 de 29/05/2007 Em licitacdo
Em estudo, abrange a RM de Séo Paulo. O
Guarulhos Lei n° 6.055 de 30/12/2004 plano é desenvolvido a partir de projetos
O plano é desenvolvido a partir de
Campinas LC n° 15 de 27/12/2006 projetos
Sédo Luis Lei n° 10.944 de 29/05/2006 Em elaboragédo
Em estudo, abrange a RM do Rio de
Séo Gongalo LC ° 001 de 22/07/2009 Janeiro
Maceid Lei 5.486 de 30/12/2005 Em elaboracéo

Duque de Caxias

LC n° 001 de 31/10/2006

Em estudo, abrange a RM do Rio de
Janeiro

Teresina Lei n° 3.558/2006 Possui, mas ndo em forma de Lei

N&o possui, elaborou um plano de
Natal LC n° 82 de 21/06/2007 mobilidade para a Copa.

Em estudo e abrange a RM do Rio de
Nova Iguagu LC n° 006 de 12/12/1997 Janeiro

Possui, mas nao na forma de Lei. Estudo
Campo Grande LC n° 94/06. de 2009
Séo Bernardo do Campo Lei n® 6.184 de 21/12/2011 Em estudo, abrange a RM de S&o Paulo
Jodo Pessoa LC n°54/2009 N&o possui.

Em estudo, abrange a RM de Sao Paulo. O

Santo André Lei n° 9.394 de 05/01/2012 plano é desenvolvido a partir de projetos
Osasco LC n° 125 de 03/08/2004 Em estudo, e abrange a RM de S&o Paulo.
Jaboatdo do Guararapes Lei n° 002 de 11/01/2008 Em elaboracéo

Séo José dos Campos LC n° 306 de 17/11/2006 Em elaboracéo

Ribeirao Preto LC n° 1573 de 21/11/2003 Possui, mas ndo em forma de Lei
Uberlandia LC n° 432 de 19/10/2006 Possui, mas ndo em forma de Lei
Contagem LC n° 33 de 26/12/2006 Em elaboracdo

Fonte: autora apds pesquisa nos sites das prefeituras dos municipios em abril de 2015.

19 De acordo com IBGE. Censo Demografico de 2000.

20 RM - Regido Metropolitana
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Verificou-se que o Plano de Mobilidade da Regido Metropolitana de S&o Paulo, que se encontra
em desenvolvimento, ird contemplar as questdes de mobilidade de municipios vizinhos —
Guarulhos, Osasco, Santo André e Sdo Bernardo do Campo — devendo integrar propostas de
mobilidade intermunicipal. Assim como o Plano de Mobilidade da Regido Metropolitana do
Rio de Janeiro, que abrange Duque de Caxias, S&o Gongalo e Nova Iguagu. Estes planos se

encontram em fase de elaboragéo.

Os municipios de Salvador, Manaus, Belém, Goiania, Campinas, Sdo Luis, Macei0, Jaboatdo

dos Guararapes estdo elaborando seus respectivos Planos de Mobilidade.
Os municipios entdo, foram agregados da seguinte forma:

e Municipios que inseridos em Planos de Mobilidade de Regides Metropolitanas;
e Municipios que ja possuem Plano de Transporte ou Mobilidade Urbana;
e Municipios que estéo elaborando Plano de Transporte e Mobilidade Urbana;

e Municipios sem Plano de Transporte ou Mobilidade Urbana.

Graéfico 13 - Municipios com Plano de Mobilidade ou Plano de Transporte Urbano

8
9 com PlanMob
sem PlanMob
Plan Mob em elaboracéo

PlanMob em RM

i

Fonte: autora

O Gréfico 13 difere da Pesquisa de Informagdes Basicas Municipais (Munic), realizada em
2012 pelo IBGE, onde constatou que nas cidades acima de 500 mil habitantes, 55,3% dos
municipios tinham o Plano e 28,9% estavam em processo de elaboragédo, conforme mencionado
na Revista NTUrbano n° 13.
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Devido a realizagdo da Copa Mundial de Futebol FIFA Brasil 2014, varias cidades sedes dos
jogos de futebol optaram pela elaboracdo de um Plano de Mobilidade da Copa, para garantir
recursos federais na implantacdo da infraestrutura necessaria para os deslocamentos aos
estadios de futebol. Apesar desses Planos serem limitados, por ndo possuirem o escopo e
abrangéncia de um Plano de Mobilidade, sdo considerados por muitos Planos de Mobilidade.
Foram elaborados apenas para cumprir as exigéncias para liberacdo de recursos para
implantacdo de VLTs. Como as informacdes constantes do Munic sdo baseadas em dados
relatados pelas prefeituras, os Planos de Mobilidade da Copa foram considerados no célculo

dos municipios que possuiam Planos de Mobilidade.

Uma das explicagdes para o nimero reduzido de municipios que possuem Planos de Mobilidade
é a falta de técnicos capacitados para a elaboracdo dos estudos, de recursos financeiros e
vontade politica para sua finalizacdo. Para suprir esta deficiéncia, o Ministério das Cidades
realizou cursos de capacitagdo e editou em 2007, pela sua Secretaria de Mobilidade, o Caderno
de Referéncia para Elaboracéo de Plano de Mobilidade Urbana, o qual foi revisto em 2015,
onde sugere-se que na elaboracao desses Planos seja tratada a integracéo da mobilidade com o

ordenamento do solo urbano.

O Plano de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte e o Plano Diretor de Transporte Urbano e
Mobilidade do Distrito Federal — PDTU/DF foram aprovados por Decreto ou Lei, e 0 Plano de
Mobilidade Urbana e Transporte Integrado de Curitiba foi aprovado pelo Conselho da Cidade
de Curitiba — CONCITIBA, em reuniéo realizada em 04 de dezembro de 2008. Esses Planos
foram desenvolvidos para atender a exigéncia do Estatuto da Cidade; entretanto, por serem
anteriores a edicdo da PNMU ndo contemplam todos os principios, objetivos e diretrizes nela

estabelecidos.

Os Planos de Mobilidade de Porto Alegre (RS), Teresina (PI), Campo Grande (MS), Ribeirdo
Preto (SP) e Uberlandia (MG) apesar de ndo terem sido aprovados por lei, decreto ou conselhos,
estdo disponiveis nos sites da prefeitura. Cabe destacar que o Plano de Porto Alegre foi

apresentado a comunidade um dia apds o prazo estabelecido pela PNMU.

Assim, foi considerado que somente os municipios de Belo Horizonte, Brasilia, Campo Grande,
Curitiba, Porto Alegre, Ribeirdo Preto, Teresina e Uberlandia possuiam Plano de Transporte ou
Plano de Mobilidade.

Tendo em vista que a prefeitura de Belo Horizonte encaminhou projeto de lei para apreciacao
pela Camara Legislativa de reformulacdo do Plano Diretor da cidade e que se encontra em
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elaboragéo o Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte, que abrange 34 municipios, optou-se por ndo utilizar os Planos de Belo Horizonte

na analise desta pesquisa.

Outro municipio que foi excluido foi Teresina, pois seu Plano Diretor apresenta apenas
objetivos e diretrizes para as a¢cdes do governo, ndo apresentando os dados necessarios para a
analise proposta, visto que os principais parametros urbanisticos se encontram definidos na Lei

de Parcelamento, Uso e Ocupacdo do Solo.

Portanto, o indice de integracdo proposto serd aplicado somente na analise das propostas
constantes dos Planos Diretores e Mobilidade Urbana dos municipios de Brasilia, Campo
Grande, Curitiba, Ribeirdo Preto e Uberlandia.

Os dados necessarios para a realizacdo desta pesquisa foram adquiridos junto as Secretarias de
Desenvolvimento Urbano, de Planejamento e de Transporte Publico. Além da disponibilizacao
da legislagéo vigente e estudos referentes aos Planos Diretores e Planos de Mobilidade Urbana,
é necessaria a viabilizacdo dos mapas georreferenciados, anexos aos Planos, em arquivos nos

formatos DWG ou DXF, os quais permitem a sua manipulacdo para as devidas analises.

LIMITACOES ENCONTRADAS

O maior desafio em relagédo a aplicacdo do método escolhido foi a defini¢cdo dos pesos a serem
utilizados no céalculo do indice. Isso ocorreu devido a dificuldade em identificar quem seriam
os especialistas a serem consultados. Para Villaca (1999) especialista é aquele a quem o
problema diz respeito, entretanto, as variaveis e conceitos utilizados nesta pesquisa dependem
de um conhecimento tedrico precedente, o que limita o numero de especialistas. Outro fator
refere-se a disponibilidade e disposicao para se responder aos questionarios. Desta forma, a

consulta aos especialistas ficou restrita aos alunos dos Programas de P6s-graduacao.

Cabe ressaltar que as legislacdes urbanisticas e ambientais tornaram obrigatéria a elaboracéo
de estudos de impacto ambiental - EIA, de impacto de vizinhanga - EIV e de impacto sobre o
transito e de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental - EVTEA, além de Planos Diretores,
arquitetos e engenheiros de trafego juntaram-se a outros profissionais com formacao em outras
areas para desenvolver esses trabalhos desta forma, as questdes urbanisticas e de transportes
sdo tratadas a partir de diferentes perspectivas. O interesse pelo planejamento urbano e de

transporte pode ser evidenciado pela formacdo dos alunos que participaram da pesquisa,
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representado por alunos com graduagdo em diferentes areas, mas que pela falta de experiéncia

profissional ndo foram considerados especialistas.

Apesar do método proposto nesta pesquisa, AHP, ter sido desenvolvido em 1977, ainda nédo se
encontra bem difundido e a aplicacdo do questionario necessita da presenca de um facilitador
para sanar dividas. O questionario utilizado foi elaborado pelo programa Expert Choice, a partir
da arvore hierarquica e apresenta os critérios de analise em uma versdo resumida, o que

dificultou o entendimento dos participantes.

Além da definicdo dos pesos de cada critério, o método AHP prevé a realizacdo da
normalizacdo, quando sdo estabelecidos limites de referéncia. A maior dificuldade em se
realizar a normalizacdo se refere as medidas obtidas por meio da aplicacdo da Teoria da Sintaxe
Espacial, ou seja, medida de compacidade, integracdo e conectividade. Isto ocorre porque ndo
existe na literatura, uma definicdo dos valores ideais para cada uma destas medidas e elas
representam dados dentro de um sistema que representa cada cidade. Assim, optou-se por
utilizar a normalizacéo linear dos valores encontrados em pesquisas anteriores. Vale destacar
que os valores limites utilizados na normalizagdo dessas medidas podem sofrer alteracdes a

medida que novas pesquisas sdo realizadas.

Para a obtencdo dos dados referentes as medidas de compacidade, integracéo e conectividade
por meio da Teoria da Sintaxe Espacial é necessaria a construcao do mapa de axialidade e nem
todos pesquisadores elaboram o mapa axial da mesma maneira. Alguns pesquisadores
consideram uma via com canteiro central como um Unico eixo, enquanto outros, representam
esta mesma via como dois eixos, um para cada faixa de rolamento. Além disso, a cada via
adicionada ao sistema viario da cidade, um novo segmento de reta deve ser acrescido ao mapa
axial da referida cidade, ou seja, valores obtidos a partir da Teoria da Sintaxe Espacial deverdo
ser sempre atualizados. Quando a alteracdo é pequena ndo ocorre grande modificacdo nos
valores obtidos, mas a implantacdo de uma ponte, ou um grande viaduto pode significar uma

variacdo de valores da medida de compacidade e de integracéo.
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CONCLUSOES

Verificou-se que densidade, diversidade de uso e acessibilidade sdo caracteristicas inerentes ao
planejamento urbano e de transporte. Tendo em vista a vasta gama de possibilidade de sua
afericdo, buscou-se dentre os métodos de analise de multicritérios que mais se adequava ao caso
em estudo e optou-se pelo método AHP. Por esse método, os valores de varios indicadores sdo

agregados e calcula-se um indice, nesse caso o indice de Integracéo entre Planos — I1EP.

O método AHP se divide em quatro etapas: selecdo das variaveis, definicdo dos pesos,
normalizacdo e combinacéo. Na etapa de selecdo das variaveis, foram identificadas as variaveis
gue mais representavam a densidade, diversidade de uso e acessibilidade e distribuidas nas
categorias legislacao, socioeconémica, urbanistica e transporte. Essas variaveis foram descritas
detalhadamente, em termos conceituais, metodoldgicos e selecionados os indicadores com
maior representatividade na andlise da relacéo entre uso e ocupacao do solo e transporte. Os
indicadores também foram escolhidos devido a disponibilidade de dados ou possibilidade de se
efetuar seu célculo a partir das informac6es disponiveis, seja pela internet ou por sua aquisicao

junto a prefeituras e Governo do Distrito Federal.

O método AHP baseia-se na definicdo de pesos para cada indicador, que determina o grau de
sua importancia na analise efetuada. Para a definicdo dos pesos foi aplicado questionario entre
trés grupos: especialistas e alunos dos programas de pds-graduacéo da Faculdade de Arquitetura
e Urbanismo e da Faculdade de Tecnologia da Universidade de Brasilia. Apesar das
semelhancas encontradas com relagdo ao peso definidos para alguns dos critérios, verificou-se
gue ndo existe uma total similaridade. Optou-se entdo, por calcular o indice conforme o peso
atribuido por cada grupo e posteriormente verificar se haveria discrepancia entre os resultados
obtidos.

Os indicadores utilizados possuiam valores qualitativos e quantitativos o que dificulta a sua
comparacdo e na etapa de normalizacdo foram convertidos para uma escala de 0 a 1.
Posteriormente foi elaborada uma planilha de calculo, Tabela 20, utilizando-se o software
Microsoft Office Excel?!, que apenas com a inserc¢éo dos dados coletados ou calculados, realiza

sua normalizacdo, a combinagdo com seus respectivos pesos e calcula os valores do IIEP. Os

21 Editor de planilhas produzido pela Microsoft para computadores que utilizam o sistema operacional Microsoft
Windows, além de computadores Macintosh da Apple Inc. e dispositivos mdveis como o Windows Phone, Android
ouo I0S.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Microsoft
https://pt.wikipedia.org/wiki/Sistema_operacional
https://pt.wikipedia.org/wiki/Microsoft_Windows
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https://pt.wikipedia.org/wiki/Macintosh
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https://pt.wikipedia.org/wiki/Android
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resultados obtidos, valores do indice de integracdo entre os planos de cada cidade, devera variar

de 0,00 a 1,00 quanto mais proximo de 1,00, mais integrados sdo considerados os planos.

O préximo passo serd a aplicagdo do IIEP para avaliacdo do nivel de integracdo dos Planos
Diretores e Planos de Mobilidade Urbana das cidades Brasileiras que possuem mais de 500 mil

habitantes.
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Tabela 20 - Planilha de calculo
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Pesos Pesos Pesos Pesos Pesos Pesos Score ; ; ;
Categoria PT PUR Pesos ES | Variaveis PT PUR ES Indicador Pesos PT | Pesos PUR ES Unidade Score norm. Indice PT Indice PUR | Indice Es
Implantac&o de novas centralidades 0,027 0,016 0,013 Sim/Néo 0,00000 0,00000 0,00000
Controle da densidade populacional 0,041 0,013 0,011 Sim/Nao 0,00000 0,00000 0,00000
Diretrizes Plano Diretor 0,138 0,049 0,038 Controle da expanséo urbana 0,070 0,020 0,014 Sim/Néo 0,00000 0,00000 0,00000
Ampliacéo da mobilidade urbana 0,030 0,022 0,011 Sim/Néo 0,00000 0,00000 0,00000
Prevé a integracdo entre diferentes modos de
Legislacdo 0,204 0,106 0,071 Diretrizes do Plano de Mobilidade 0,066 0,057 0,033 transporte 0,036 0,035 0,023 Sim/Néo 0,00000 0,00000 0,00000
Densidade Urbana - Censo (2010) 0,092 0,068 0,086 Densidade urbana conforme o Censo IBGE 2010 0,092 0,068 0,086 hab./ha 0,00000 0,00000 0,00000
Renda 0,043 0,108 0,091 Habitantes com renda inferior a 3 SM 0,043 0,108 0,091 % 0,00000 0,00000 0,00000
Socioecondmica 0,228 0,289 0,259 Modo de Transporte 0,093 0,113 0,082 Percentual de transporte publico coletivo utilizado 0,093 0,113 0,082 % 0,00000 0,00000 0,00000
Avrea de expansdo urbana 0,009 0,015 0,019 Percentual de a 4rea destinada a expans&o urbana 0,009 0,015 0,019 % 0,00000 0,00000 0,00000
Conectividade 0,047 0,083 0,059 Facilidade de acesso ao eixo de transporte 0,047 0,083 0,059 NUmero 0,00000 0,00000 0,00000
Eixos de transporte correspondem aos eixos mais
Medida de Integracdo 0,059 0,091 0,08 integrados 0,059 0,091 0,080 Numero 0,00000 0,00000 0,00000
Calcula a densidade urbana de acordo com os
Populacéo prevista 0,019 0,036 0,031 pardmetros urbanisticos 0,019 0,036 0,031 hab./ha 0,00000 0,00000 0,00000
Medida de compacidade A 0,012 0,027 0,018 Nimero 0,00000 0,00000 0,00000
Compacidade 0,024 0,054 0,037 Medida de compacidade B 0,012 0,027 0,018 Nimero 0,00000 0,00000 0,00000
Urbanistica 0,174 0,317 0,274 Centralidade 0,016 0,038 0,048 Integracdo de novas centralidades 0,016 0,038 0,048 % 0,00000 0,00000 0,00000
Quantidade de segmentos dos eixos de transporte em
Quantidade de eixos de transportes 0,117 0,109 0,125 relagdo ao SV 0,117 0,109 0,125 % 0,00000 0,00000 0,00000
Comprimento dos eixos de transporte em relacdo ao
Tamanho dos eixos de transportes 0,108 0,075 0,065 SV 0,108 0,075 0,065 % 0,00000 0,00000 0,00000
Avrea urbana coberta pelos eixos de transporte 0,022 0,011 0,028 % 0,00000 0,00000 0,00000
Area subutilizada dentro da area de cobertura dos
eixos 0,008 0,006 0,008 % 0,00000 0,00000 0,00000
Area de cobertura de ZEIS 0,019 0,013 0,018 % 0,00000 0,00000 0,00000
Area cobertura de novas centralidades 0,021 0,015 0,033 % 0,00000 0,00000 0,00000
Populacéo atendida 0,056 0,028 0,066 % 0,00000 0,00000 0,00000
Transporte 0,394 0,288 0,396 Cobertura dos eixos 0,169 0,104 0,206 Populagdo em ZEIS atendida 0,043 0,031 0,053 % 0,00000 0,00000 0,00000
Valor Final HH HitH HiHHH

Fonte: autora
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CAPITULO 11l - ANALISE DOS PLANOS

INTRODUCAO

Ap0s a estruturacdo do calculo do indice de Integragdo entre Planos - IIEP a etapa seguinte
consiste em sua aplicacao de forma a validar sua utilizagdo como instrumento de monitoracédo
da elaboragdo dos Planos Diretores e de Mobilidade Urbana. O primeiro passo foi verificar
quais municipios possuiam Plano Diretor e Plano de Mobilidade Urbana que permitisse a
realizacdo de sua analise de integracdo. As cidades foram escolhidas por possuirem Planos
Diretores aprovados e Planos de Mobilidade finalizados até abril de 2015 e possuirem os dados
necessarios para aplicacdo dos indicadores escolhidos. Desta forma, esse capitulo trata da
aplicacdo das variaveis definidas no capitulo anterior, para a analise dos Planos Diretores e
Planos de Transporte e Mobilidade Urbana, das seguintes cidades: Brasilia, Campo Grande,

Curitiba, Porto Alegre, Ribeirdo Preto e Uberlandia.

Para a avaliacdo dos indicadores definidos para a Categoria Legislacdo, utilizou-se a legislacao
e estudos referentes aos Planos Diretores e Planos de Mobilidade das cidades mencionadas,
disponiveis nos sites dos respectivos governos municipais. Na avaliacdo da Categoria
Socioeconémica, foram utilizados dados referentes a densidade e renda foram obtidos no site
do IBGE resultam do Censo realizado em 2010. Para a anélise da Categoria Urbanistica, foram
utilizados dados referentes as propostas constantes dos Planos Diretores ou LUOS, além dos

mapas de axialidade cedidos por pesquisadores ou elaborados pela autora.

O calculo das éreas de expansdo urbana e de cobertura dos eixos de transporte realizados por
meio do aplicativo Autocad?, a partir dos mapas em formato dwg disponiveis no site das
prefeituras, ou adquiridos junto a Secretaria de Estado de Gestdo do Territorio e Habitagéo -
SEGETH do Distrito Federal, Instituto de Pesquisa Planejamento de Curitiba - IPPUC e
Secretaria Municipal de Urbanismo - SMURB de Porto Alegre.

Para a avaliacdo da Categoria Transporte, foram considerados os eixos de transporte publico
coletivo definidos nos Planos de Transporte e Mobilidade Urbana e que correspondem aos eixos
estruturantes, denominacao constante do Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do

Distrito Federal, Plano de Mobilidade e Transporte Urbano de Ribeirdo Preto e Plano de

22 Software tipo CAD — computer aided design, desenvolvido pela empresa Autodesk, Inc.


https://pt.wikipedia.org/wiki/CAD
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Mobilidade de Uberlandia; eixos estruturais, conforme o Plano de Mobilidade Urbana e
Transportes de Curitiba, corredores de transporte, conforme o Plano de Mobilidade de Campo
Grande e vias de estruturacao de acordo com o Plano de Transporte Integrado de Porto Alegre.
Os mapas resultantes do calculo da medida de integracédo e conectividade foram sobrepostos ao
mapa referentes ao de eixos de transportes e de zoneamento de cada localidade por meio do

software de sistema de georreferenciamento QGIS?.

Foram elaboradas Planilhas de Calculo para cada cidade e a partir dos valores do IIEP
calculados, foi possivel identificar o nivel de integracdo entre os Planos Diretores e Planos de
Mobilidade Urbana.

2z Software desenvolvido por Gary Sherman, cujo projeto foi incorporado ao Open Source Geospatial Foundation
em 2007.
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Brasilia

Brasilia é a Capital Federal do Brasil e a sede do governo do Distrito Federal. A capital esta
localizada na regido Centro-Oeste do pais, na regido geografica conhecida como Planalto
Central. (Figura 19)

sem escala

sem escala

Figura 19 - Localizagdo de Brasilia
Fonte: autora e site do Governo do Distrito Federal - disponivel em
http://www.brasilia.df.gov.br/index.php/2015/10/21/333/

Desde a primeira constituicdo republicana, de 1891, havia um dispositivo que previa a mudanca
da Capital Federal da cidade do Rio de Janeiro para o interior do pais, a se localizar em uma
zona de 14.400 kmz2. No ano de 1891, foi nomeada a Comissao Exploradora do Planalto Central
do Brasil, liderada pelo astronomo Luis Cruls e integrada por médicos, ge6logos e botanicos,
que fizeram um levantamento sobre a topografia, o clima, a geologia, a flora, a fauna e os
recursos naturais da regido do Planalto Central. Em 1894, esta comissdo identificou uma area,
conhecida como Quadrilatero Cruls, o qual foi o local escolhido para o desenvolvimento do
plano urbanistico da capital, elaborado por Licio Costa na década de 1950.

Em 21 de abril de 1960, Brasilia foi inaugurada. E considerada Patrimdnio Mundial pela
UNESCO, devido ao seu conjunto arquiteténico e urbanistico e possui a maior area tombada

do mundo, com 112 ,5km?2.

A denominagdo Brasilia pode se referir a area definida como Plano Piloto, a Regido
Administrativa | ou ao quadrilatero de 5.802kmz2, também conhecido como Distrito Federal. O
Distrito Federal acumula caracteristicas de municipio e estado e possui atualmente 31 Regides
Administrativas. Desse modo, Brasilia € o municipio que coincide com as fronteiras do Distrito
Federal.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Capital
https://pt.wikipedia.org/wiki/Brasil
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https://pt.wikipedia.org/wiki/Distrito_Federal_%28Brasil%29
https://pt.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%A3o_Centro-Oeste_do_Brasil
https://pt.wikipedia.org/wiki/Planalto_Central
https://pt.wikipedia.org/wiki/Planalto_Central
https://pt.wikipedia.org/wiki/Constitui%C3%A7%C3%A3o_brasileira_de_1891
https://pt.wikipedia.org/wiki/Rio_de_Janeiro_%28cidade%29
https://pt.wikipedia.org/wiki/Lu%C3%ADs_Cruls
https://pt.wikipedia.org/wiki/Planalto_Central
https://pt.wikipedia.org/wiki/1894
https://pt.wikipedia.org/wiki/L%C3%BAcio_Costa
https://pt.wikipedia.org/wiki/Patrim%C3%B3nio_Mundial
https://pt.wikipedia.org/wiki/Organiza%C3%A7%C3%A3o_das_Na%C3%A7%C3%B5es_Unidas_para_a_Educa%C3%A7%C3%A3o,_a_Ci%C3%AAncia_e_a_Cultura
https://pt.wikipedia.org/wiki/Tombamento
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Planos Diretores do Distrito Federal

O primeiro Plano de Brasilia, constitui-se do Plano Piloto, elaborado por Lucio Costa a época
do concurso langcado em 1956 para a construcdo da nova capital. Posteriormente foram criadas
as Regifes Administrativas, para abrigar a populacdo imigrante, o que culminou na elaboracgéo
do Plano Estrutural de Ordenamento Territorial - PEOT, que foi aprovado pelo Decreto n° 4.049
de 10 de janeiro de 1978.

Em 1985, foi elaborado o Plano de Ocupacdo Territorial do Distrito Federal — POT, que
consolidou, detalhou e complementou as propostas contidas no PEOT. Nesse mesmo ano, Lucio
Costa elaborou o documento denominado “Brasilia Revisitada 1985: Complementacéo,
Preservagdo, Adensamento e Expansao Urbana”, o qual identificava novas areas passiveis de
ocupacdo urbana, que foi referéncia para a inscricdo pela UNESCO de Brasilia na lista de bens

do Patriménio Mundial, em 7 de dezembro de 1987.

O Plano de Ocupacéo e Uso do Solo — POUSO foi aprovado pelo Conselho de Arquitetura,
Urbanismo e Meio Ambiente, CAUMA em 1986, sendo homologado em 1990.

Apos a promulgacdo da Constituicdo Federal de 1988 e com a posse do primeiro governo local
eleito e da Camara Legislativa, em 1991, foi elaborado o Plano Diretor de Ordenamento
Territorial — PDOT. Esse plano contemplou zonas urbanas e rurais apoiado em estudos
socioecondmicos, demogréaficos e de recursos hidricos apontados pelo Plano Diretor da
CAESB.

Em 28 de janeiro de 1997, foi aprovada a Lei Complementar n® 17, que trata do Plano Diretor
de Ordenamento Territorial - PDOT/97.

Em 25 de abril de 2009, com a aprovacdo da LC n° 803, foi aprovado o PDOT/2009, que teve
parte de seus artigos considerados inconstitucionais. Para adequar este Plano as exigéncias
juridicas, foi aprovada a LC n° 854, em 15 de outubro de 2012.

O PDOT 2009/2012

O PDOT 2009/2012 possui um capitulo que trata do sistema de transporte, do sistema viario e
de circulacéo e da mobilidade, sendo que as diretrizes para o transporte no Distrito Federal estdo
definidas no art. 18.

Art. 18. Sdo diretrizes setoriais para o transporte do Distrito Federal:
| — garantir a acessibilidade universal dos usuarios ao sistema de transporte coletivo;
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Il — promover a prioridade para o transporte coletivo e para o transporte ndo
motorizado em relagdo ao motorizado individual, especialmente na circula¢do urbana;
111 — universalizar o atendimento, respeitando os direitos e divulgando os deveres dos
usuarios do sistema de transporte;

IV — promover a implementacéo da integracdo multimodal dos servicos do sistema de
transporte coletivo;

V — instituir um processo de planejamento de transporte integrado ao planejamento
do desenvolvimento urbano e rural;

VI — promover a qualidade ambiental, efetivada pelo controle dos niveis de poluigao
e pela protecéo do patriménio histérico e arquitetdnico;

VII —assegurar que os usuarios dos servicos de transporte coletivo sejam tratados com
urbanidade;

VIII — promover a modernizacdo e a adequacdo tecnoldgica dos equipamentos de
controle, de gestdo e de operacdo dos servicos de transporte;

IX —reconhecer, para fins de planejamento integrado, a Rede Estrutural de Transporte
Coletivo, indicada no Anexo Il, Mapa 3 e Tabela 3A, desta Lei Complementar.

No art. 21 sdo definidas as diretrizes para a mobilidade:

Art. 21. Sdo diretrizes setoriais para a mobilidade:

| — promover um conjunto de acdes integradas provenientes das politicas de
transporte, circulacdo, acessibilidade, transito e de desenvolvimento urbano e rural
que priorize o cidadao na efetivacdo de seus anseios e necessidades de deslocamento;
Il — proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano, de forma segura,
socialmente inclusiva e ambientalmente sustentavel;

Il — promover formas de racionalizacdo e complementaridade de agBes entre 0s
orgaos responsaveis pela organizacdo dos espacos urbanos e rurais e do sistema de
transporte.

Apesar de determinar que o Plano Diretor de Transporte Urbano (PDTU) deveria identificar a
Rede Estrutural de Transporte Coletivo, no seu Anexo Il, Mapa 3 e Tabela 3A (Figura 20), ja

havia defini¢do de quais vias comporiam esta rede.

Art. 19. A Rede Estrutural de Transporte Coletivo tem como fungdo propiciar 0s
deslocamentos da populacdo entre as principais localidades do territério,
considerando diferentes modalidades e capacidades, segundo a seguinte macro
hierarquia:

| — priméria: vias utilizadas para o transporte coletivo de alta capacidade, destinadas
a articulagdo de grandes nicleos urbanos e do entorno imediato, com prioridade desta
categoria sobre as demais, incluindo-se nesta classificagdo o sistema metroviario,
conforme Anexo Il, Mapa 3 e Tabela 3A, desta Lei Complementar;

Il — secundaria: vias utilizadas para o transporte coletivo de alta e média capacidade,
destinadas a integracdo dos ndcleos urbanos no territério, interligando-se a rede viaria
primaria, com prioridade desta categoria sobre as de menor capacidade, conforme
Anexo I, Mapa 3 e Tabela 3A, desta Lei Complementar;

Il — tercidria: vias utilizadas para o transporte coletivo de média capacidade,
destinadas a integracao de localidades internas aos nicleos urbanos, interligando-se a
rede secundaria, com prioridade desta categoria sobre as de menor capacidade,
conforme Anexo Il, Mapa 3 e Tabela 3A, desta Lei Complementar.
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MAPA 3 - Estratégias de Estruturacéo Viaria, de Implantacéo de
Pdlos Multifuncionais, de Dinamizagao de Espagos Urbanos e
de Revitalizacdo de Conjuntos Urbanos

PDOT/2012 - Lei Complementar n° 854 de 15 outubro de 2012

Figura 20 - Estratégias de Estruturacdo Viaria, de Implantacdo de Polos Multifuncionais, de Dinamizag&o dos
Espacos Urbanos e de Revitalizagéo dos Conjuntos Urbanos
Fonte: PDOT/2012

Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal - PDTU

O PDTU foi aprovado pela Lei n° 4.566, de 04 de maio de 2011.
Esta lei traz as seguintes defini¢des:

e Mobilidade urbana sustentavel: o resultado de um conjunto de politicas de transporte e
circulacdo que visem proporcionar 0 acesso amplo e democréatico ao espaco urbano e
rural, priorizando os modos de transporte coletivo e ndo motorizados de forma efetiva,

socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel;

e Acessibilidade: a humanizacdo dos espacos publicos e dos servigos de transporte,
estabelecendo-se condicGes para que sejam utilizados com seguranga, equidade,

economia e autonomia total ou assistida.

Em seu art. 3°, estabelece os objetivos gerais para a melhoria do transporte urbano e rural e da

mobilidade no Distrito Federal e no Entorno:



160
Analise dos Planos - Brasilia

Art. 3° Sdo objetivos gerais para a melhoria do transporte urbano e rural e da
mobilidade no Distrito Federal e no Entorno:

| — reduzir a participacéo relativa dos modos motorizados individuais;

11 —redefinir o modelo de circulagdo de veiculos, em especial nas &reas de maior fluxo;
111 — desenvolver e estimular 0s meios ndo motorizados de transporte;

IV — reconhecer a importancia dos deslocamentos de pedestres e ciclistas, com
proposicOes adequadas as caracteristicas da area de estudo;

V — proporcionar mobilidade as pessoas com deficiéncia ou restricdo de mobilidade;
VI — priorizar, sob 0 aspecto viario, a utilizagdo do modo coletivo de transportes e a
integragdo de seus diferentes modais;

VII — contribuir para preservar Brasilia como Patriménio Cultural da Humanidade;
VIII — aprimorar a gestao dos servicos do Sistema de Transporte Piblico Coletivo do
Distrito Federal — STPC/DF,;

IX —apresentar solugdes eficientes, integradas e compartilhadas de transporte publico
coletivo no Entorno.

Em maio de 2016, o GDF langou o programa Circula Brasilia, que apresenta como objetivo
promover e integrar as acdes e politicas de transporte, por meio de obras de infraestrutura e

implantacédo do bilhete Unico.

Encontra-se em andamento Pesquisa de Mobilidade Urbana do DF (PMU), contratada pela
Companhia do Metropolitano do DF (Metrd-DF) que ira direcionar a elaboracéo do Plano de
Desenvolvimento do Transporte Pablico Sobre Trilhos do Distrito Federal (PDTT/DF).

A seguir sdo apresentados os critérios ou indicadores utilizados na aplicacdo do IIEP referente
ao PDOT 2009/2012 e PDTU.

CATEGORIA LEGISLACAO

DIRETRIZES DO PLANO DIRETOR

O PDOT 2009/2012 em seu art. 22 estipula o conteudo minimo do Plano Diretor de Transporte.
Define que o Plano Diretor de Transporte Urbano do Distrito Federal podera ser adotado para
o planejamento, controle, gestdo e promogdo do desenvolvimento territorial e urbano, e sera
aprovado por lei ordinaria, de iniciativa do Governador do Distrito Federal, elaborado pela
Secretaria de Estado de Transportes em um prazo maximo de 2 (dois) anos ap0s a sua
publicacdo e devera ser revisto no prazo de 5 (cinco) anos e que sua aprovacao devera ser
precedida de audiéncia publica.

Conforme pode ser verificado, o PDOT 2009/2012 apresenta diretrizes para o transporte
publico no Distrito Federal, definindo prazo para a elaboracdo e conteddo minimo do Plano

Diretor de Transportes.
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Proposta de novas Centralidades

No Relatorio Técnico do PDOT é apresentado mapa que indica a proposta de criacdo de novas
centralidades e de vetores de crescimento, a partir dos aspectos da realidade social, econémica

e espacial, Figura 21.



162
Analise dos Planos - Brasilia

> f J
I 4o ntensidade de ocupasaowbana | @ Convalidodes
6 ‘ do 4o urbane :>wbmdum
i
Modia de 40 urb

b

Baixa de

¢

tural e de proteg

Figura 21 - Modelo Territorial
Fonte: Relatério Técnico PDOT
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De acordo com o documento, esses dados subsidiaram as propostas constantes na lei do PDOT,

dentre elas um conjunto de intervencdes que visam estruturar o territorio do Distrito Federal.

Art. 104. O Plano Diretor prop6e um conjunto de intervencdes de estruturacdo do
territorio baseado nos seguintes elementos:

I — na rede estrutural de transporte coletivo como elemento articulador dos ndcleos
urbanos e indutor do desenvolvimento de atividades econdmicas;

Il — na consolidacdo de novas centralidades de forma a reduzir a segregacdo
socioespacial e a estabelecer relagdes com os municipios limitrofes;

111 — na revalorizagdo dos conjuntos urbanos que comp8em o patriménio cultural do
Distrito Federal;

IV — na construcdo do sistema de espacos livres que articulam as unidades de
conservacao;

V — na articulagdo dos parcelamentos residenciais por meio da visdo conjunta do
processo de regularizacéo;

VI —naarticulacdo das novas areas residenciais com os nucleos urbanos consolidados.

O PDOT define que a estratégia de dinamizacdo estad vinculada a configuracdo de novas
centralidades, com o intuito de promover o desenvolvimento urbano, econémico e social e a

inducdo do crescimento local e regional.

Controle da Densidade Populacional

O PDOT define como parametros basicos da ocupacdo do solo urbano, a densidade
demografica, coeficiente de aproveitamento e percentual minimo de equipamentos urbanos e

comunitarios e espacos livres de uso publico para novos parcelamentos.

Em seu art. 39 define e classifica as densidades a serem utilizadas no planejamento urbano.

Art. 39. Considera-se como densidade demografica ou populacional o valor resultante
da divisdo entre o nimero de habitantes e a area total das porcdes territoriais indicadas
no Anexo I11, Mapa 5, desta Lei Complementar, ficando definidos os seguintes valores
de referéncia:

| — densidade muito baixa: valores até 15 (quinze) habitantes por hectare;

Il — densidade baixa: valores superiores a 15 (quinze) e até 50 (cinquenta) habitantes
por hectare;

Il — densidade média: valores superiores a 50 (cinquenta) e até 150 (cento e
cinquenta) habitantes por hectare;

IV — densidade alta: valores superiores a 150 (cento e cinquenta) habitantes por
hectare.

Paragrafo Gnico. A densidade demografica definida para cada porcao territorial podera
variar dentro de uma mesma porc¢éo desde que seja preservado, como média, 0 valor
de referéncia estipulado neste artigo e que sejam observadas as condicionantes
ambientais.

Controle da Expanséo Urbana
O PDOT divide o territério do Distrito Federal em:

| — Macrozona Urbana, destinada predominantemente as atividades dos setores secundario e

terciério, ndo excluida a presenca de atividades do setor primario;
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Il — Macrozona Rural, destinada predominantemente as atividades do setor primario, ndo

excluida a presenga de atividades dos setores secundario e terciario;

I11 — Macrozona de Protecdo Integral, destinada a preservacdo da natureza, sendo admitido

apenas o uso indireto dos recursos naturais.

Na subdiviséo da Macrozona Urbana, encontra-se a Zona Urbana de Expanséo e Qualificagéo.

Art. 60. A Macrozona Urbana se divide nas seguintes zonas:
| — Zona Urbana do Conjunto Tombado;

Il — Zona Urbana de Uso Controlado I;

111 — Zona Urbana de Uso Controlado II;

IV — Zona Urbana Consolidada;

V — Zona Urbana de Expanséo e Qualificacéo;

VI — Zona de Contengdo Urbana.

Verifica-se que no PDOT é definida uma zona urbana destinada a expansdo urbana.
DIRETRIZES DO PLANO DE MOBILIDADE

Ampliacdo da Mobilidade Urbana

O PDTU em seu art. 4° define dentre suas diretrizes, a necessidade de articulagdo com as
politicas publicas do Governo do Distrito Federal, sobretudo com as politicas de
desenvolvimento urbano e adogdo de medidas articuladas para a promoc¢édo dos transportes
publicos, regulacdo da circulacdo do automdvel, planejamento do territdrio, gestdo ambiental e
outras politicas publicas afins, garantindo-se a priorizagdo da circulagdo dos veiculos do
Sistema de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal - STPC/DF e 0 modo de transporte

ndo motorizado sobre o transporte individual motorizado.

Art. 4°. S8o diretrizes do PDTU/DF:

| — articulacdo com as politicas publicas do Governo do Distrito Federal, sobretudo
com as politicas de desenvolvimento urbano;

Il — adogdo de medidas articuladas para a promogdo dos transportes publicos,
regulacdo da circulacdo do automovel, planejamento do territdrio, gestdo ambiental e
outras politicas publicas afins, garantindo-se a priorizacdo da circulagéo dos veiculos
do STPC/DF e 0 modo de transporte ndo motorizado sobre o transporte individual
motorizado;

111 — gestdo integrada dos sistemas viarios, de transportes e de transito;

IV — implantagcdo do sistema integrado de transporte publico de passageiros do
Distrito Federal e Entorno;

V — implantacdo, recuperacdo e adaptacdo de infraestrutura de transporte voltada a
atender as necessidades de melhoria da acessibilidade, da informacao ao publico e da
mobilidade dos usuérios;

VI — priorizacéo do uso de tecnologia rodoviaria e ferrovidria sustentavel, visando a
ampliacdo da capacidade dos modais de transportes existentes;

VIl — fomento ao desenvolvimento e a implantacdo de novas tecnologias de gest&o,
operacao e controle de transporte coletivo;

VIII — intervencdes viérias que proporcionem maior fluidez e seguranca a circulacéo
de veiculos, pedestres e ciclistas;

IX — implantacdo de medidas para ampliar o uso da bicicleta e os deslocamentos de
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pedestres nas viagens didrias, assegurando-se conforto e seguranca para os ciclistas e
para os pedestres;

X — tratamento especial na insercdo de polos geradores de viagens, por meio de
instituicdo de instrumentos legais que promovam a adequada acessibilidade aos
empreendimentos, garantindo-se a mobilidade de todos os usuérios, bem como o
desempenho operacional seguro e eficaz dos sistemas vidrio e de transportes;

X1 —regulagdo da oferta de vagas de estacionamento onde for necesséria, como forma
de reduzir a circulacdo de veiculos de transporte individual ou privado, para a
viabilidade de padrdes sustentaveis de mobilidade.

Integracao entre modos de transporte

O PDTU traz como principio norteador a articulagcdo dos varios modos de transporte, conforme
se verifica em seu art. 2°, fundamenta-se na articulacdo dos varios modos de transporte com a
finalidade de atender as exigéncias de deslocamento da populacéo, buscando a eficiéncia geral

do STPC/DF e garantindo condicGes adequadas de mobilidade para os usuarios

O art. 25 do PDTU, define quais vias fardo parte dos eixos de transporte coletivo. (Figura 22)

Art. 25. A infraestrutura necessaria a implantacdo dos eixos de transporte
compreende:

| — Eixo Oeste:

a) EPIG — Estrada Parque Industrias Gréficas;

b) ESPM — Estrada Setor Policial Militar;

¢) Avenida Hélio Prates;

d) Avenida Comercial;

e) Avenida Central;

f) Avenida SAMDU,;

g) EPCT - Estrada Parque Contorno (Pistdo Norte e Sul);

h) EPCL — Estrada Parque Ceilandia;

i) Via Interbairros;

J) Via do Parque Nacional;

k) Via do Centro Administrativo;

1) estacOes de transferéncia;

Il — Eixo Sul:

a) DF-480 e DF-065 — EPIP — Estrada Parque Ipé;

b) BR-040;

c) EPIA — Estrada Parque Industria e Abastecimento;

d) EPDB — Estrada Parque Dom Bosco;

e) EPAR — Estrada Parque Aeroporto;

f) Av. Santa Maria e Av. Alagados em Santa Maria e vias internas do Gama;
g) estacdes;

111 — Eixo Sudoeste:

a) EPNB — Estrada Parque Nucleo Bandeirante;

b) EPCT — Estrada Parque Contorno;

¢) Av. Recanto das Emas;

d) Via de ligacdo entre Recanto das Emas e Samambaia;

e) Ligacdo entre Riacho Fundo | e Ndcleo Bandeirante;

IV — Eixo Norte:

a) BR-020 — EPIA;

b) Av. Independéncia;

¢) Vias urbanas de Sobradinho |, Sobradinho 11 e Planaltina;
d) 42 Ponte do Lago Paranod — Ligagdo da L4 Norte a Sobradinho;
e) estacOes de transferéncia;

V — Area Central:
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a) implantacdo do modo ferroviario — Linha Aeroporto JK — TAS — TAN;

b) implantacdo do modo rodoviario — Corredor W3;
¢) Eixo Monumental;

d) operacdo de linhas alimentadoras e distribuidoras nas avenidas W4 e W5;

e) ligagdo da Via L2 Norte com a L4 Norte;
f) expansdo da rede ferroviaria.

PLANALTINA § 57
Go

FORMOSA
I

.

$TO, ANTONIO
DO DESCOBEATO

SANTA MARIA

h VALPARAISO

CIDADE OCIDENTAL

LUZIANIA

Figura 151: Eixos estruturantes

Figura 22 - Eixos Estruturantes
Fonte: Relatério Final PDTU

" alternativa 01 A- VLT

)

alternativa 01 B - Corredor de Onibus na W3

Conforme verificado por Moura et al. (2014), apesar de constar a implantacdo do eixo de

transporte pablico leste no Relatério Técnico que subsidiou a elaboracéo da Lei do PDTU, esse

ndo foi incorporado como infraestrutura necessaria no corpo da Lei, sem qualquer justificativa

ou alternativa técnica que amparasse essa opc¢do. Esta auséncia estd desconforme com a

intencdo de criacdo de novas centralidades e indicacdo de vetores de crescimento constante do

Relatério Técnico do PDOT.

Vale a pena destacar que 0s eixos estruturantes constantes do PDTU extrapolam a &rea do

Distrito Federal. Isto ocorre devido ao intenso deslocamento entre 0s municipios vizinhos e o

Distrito Federal, por motivos de trabalho, satde e educacéo. Entretanto, ndo abrange a area total

da Regido Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno (RIDE/DF).
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A RIDE/DF foi criada pela Lei Complementar n® 94, de 19 de fevereiro de 1998, e tem como
objetivo articular e harmonizar as a¢des administrativas da Unido, dos Estados e dos Municipios
para a promogao de projetos que visem a dinamizacdo econdmica e provisao de infraestruturas
necessarias ao desenvolvimento em escala regional. A RIDE é formada por 19 municipios do
estado de Goids, 3 do estado de Minas Gerais, além do Distrito Federal, os quais tém prioridade
no recebimento de recursos publicos destinados a investimentos que estejam de acordo com 0s
interesses consensuados entre os entes. Esses recursos devem contemplar demandas por
equipamentos e servicos publicos, fomentar arranjos produtivos locais, propiciar o

ordenamento territorial e promover o seu desenvolvimento integrado.

Entretanto, a &rea de influéncia do Distrito Federal em relacdo aos municipios vizinhos mais
distantes € menor. De acordo com Nota Técnica n° 01/2014, divulgada pela CODEPLAN,
apenas 11 dos 19 municipios de Goias pertencentes a RIDE possuem relacdes socioeconémico-
culturais com o Distrito Federal e prope a constituicdo da Area Metropolitana de Brasilia -
AMB, entretanto, a AMB ndo possui carater oficial.

Por outro lado, os eixos estruturantes propostos pelo PDTU, ndo contemplam todos os
municipios constantes da AMB, atenderiam somente os municipios limitrofes, ou seja,
Planaltina de Goias, Formosa, Santo Anténio do Descoberto, Aguas Lindas e Valparaiso de
Goias. (Figura 23).
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A Ride com destaque para a Area Metropolitana de Brasilia

MINAS GERAIS

Ride-DF
=

Area Metropolitana de Brasilia

Escala aproximada: 1 : 1.400.000

I Mapa tematico elaborado pelo Ncleo de Geoinformacéo - CODEPLAN

B

Figura 23 - RIDE e AMB
Fonte: CODEPLAN

CATEGORIA SOCIOECONOMICA

Densidade urbana

De acordo com o Censo IBGE 2010, a populagédo do Distrito Federal totalizava 2.570.160
habitantes, sendo que 2.482.210 (96,6%) habitavam a area urbana e 87.950 a éarea rural. O
Distrito Federal ocupa uma superficie aproximada de 5.780km2, o que corresponde a
578.000ha, sendo que 126.659,60ha (21,91%) sdo classificados como area urbana de acordo
com o PDOT 2009/2012. No célculo da densidade urbana temos como resultado 19,60hab./ha.

Renda

Com relacdo a renda os dados preliminares disponiveis no site do IBGE e correspondentes ao
Censo de 2010, informam que do total de 664.013 domicilios permanentes urbanos do

municipio, 20.312 domicilios foram considerados sem rendimento?,

Acrescentando a estes 0 numero de domicilios que possuiam renda inferior a 3 salarios

24 Nesta categoria se encontram os domicilios que recebiam somente em beneficios.
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minimos® temos um total de 194.862 domicilios, o que corresponde a 29,34% e se refere a
populacdo de baixa renda. (Gréafico 14)

Grafico 14 - Renda por domicilio particular

maté 1 SM
mdela3SM
‘ de3a5SM

de5a 10 SM
Hacima de 10 SM

3%

Fonte: elaborado pela autora a partir do banco de dados do IBGE (censo 2010)

33%

® sem rendimentos

Modo de transporte

Atualmente encontra-se em elaboracdo pesquisa de origem-destino para o Distrito Federal. A
Gltima pesquisa de origem-destino domiciliar foi realizada pela CODEPLAN em 2000, tendo

sido realizada uma pesquisa amostral para subsidiar a elaboracdo do PDTU.

De acordo com este levantamento, 47% das locomoc0es realizadas no Distrito Federal ocorrem
por meio de transporte coletivo, podendo ser publico ou particular, somando-se o percentual da
populacdo que se locomover por Onibus, transporte escolar, transporte fretado e lotacéo,

conforme Grafico 15.

25 Neste calculo, foi considerado o valor do salario minimo igual a R$ 510,00
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Gréfico 15 - Distribuicdo por Modo de Transporte
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® Transporte escolar
Transporte fretado
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= Outros

2%

Fonte: Pesquisa Origem-Destino - CODEPLAN - 2000.

E necesséria a atualizacdo dos dados, visto que ndo foram computados dados referentes a
utilizacdo do metrd e do BRT como meio de transporte. De acordo com dados disponibilizados
pela Secretaria de Mobilidade, apenas 32% da populacdo do Distrito Federal se desloca de
onibus ou metrd, entretanto, ndo apresenta os percentuais referentes aos demais modos de
transporte.?® Para o céalculo do I1EP optou-se por utilizar o dado da Secretaria de Mobilidade,
por ser mais atual e por esta pesquisa ter como enfoque o transporte publico coletivo de alta

capacidade.
CATEGORIA URBANISTICA

Area de Expansdo Urbana

O PDOT 2009/2012 apresenta diretrizes especificas para a area denominada Zona Urbana de
Expanséo e Qualificagao.

Art. 74. A Zona Urbana de Expansdo e Qualificagdo é composta por areas propensas
a ocupacdo urbana, predominantemente habitacional, e que possuem relagdo direta
com areas ja implantadas, com densidades demograficas...

% Dado disponivel em:
http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2016/05/25/interna_cidadesdf,533399/distrito-federal-
tem-55-carros-para-cada-100-habitantes.shtml
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Esta zona engloba ndo somente as areas destinadas a implantacdo de novos parcelamentos
urbanos, mas também aquelas ocupadas irregularmente, que ndo possuem infraestrutura

implantada. (Figura 24)

Legenda

PDOT_2012_ZONEAMENTO

Il Macrozona de Protecdo Integral

] Zona de Contencdo Urbana

[ Zona Rural de Uso Controlado

[ Zona Rural de Uso Diversificado
10 0 10 20 30 40 km [ Zona Urbana Consolidada

- S e I Zona Urbana de Expansio e Qualificagao
[ Zona Urbana de Uso Controlado I

[] Zona Urbana de Uso Controlado II
[ Zona Urbana do Conjunto Tombado

Figura 24 - Zoneamento PDOT/2012
Fonte: PDOT/2012

Esta zona possui a area de 21.206,20ha, que corresponde a 19,37% da area urbana da cidade.
Conectividade

Tendo em vista que os eixos estruturantes propostos pelo PDTU, extrapolam os limites do
Distrito Federal e englobam municipios do entorno, optou-se por utilizar o mapa axial elaborado
para a Area Metropolitana de Brasilia - AMB, para o processamento do mapa de conectividade
e do mapa de integracdo. Os valores obtidos para a medida de conectividade variam de 1 a 33
e a média equivale a 4,19 e o desvio padréo 1,72061. (Figura 25)



172

Analise dos Planos - Brasilia

Legenda

Conectividade

10 0 10 20 30 40km = 9 af
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Figura 25 - Mapa de Conectividade AMB
Fonte: elaborado pela autora a partir de mapa axial elaborado pelo Laboratério de Dimensdes Morfoldgicas do

Processo de Urbanizacdo - DIMPU da UnB
Posteriormente, foi sobreposto ao mapa de conectividade o mapa referente aos eixos

estruturantes. (Figura 26)
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Legenda
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Figura 26 - Mapa de Conectividade e eixos estruturantes.
Fonte: elaborado pela autora a partir de mapa axial elaborado pelo Laboratério DIMPU da UnB e PDTU

Assim, foi possivel identificar os valores da medida de conectividade de cada eixo estruturante.

(Tabela 21)

Tabela 21 - Conectividade dos Eixos Estruturantes

Fonte: autora

Eixos Conectividade
Norte 6,04
Sul 6,27
Sudoeste 5,60
Oeste 6,14
VLT 6,53
Média 6,12

A média da medida de conectividade encontrada para 0s eixos estruturantes € superior ao valor

encontrado para a média da medida de conectividade do sistema viario analisado. Entretanto,

este valor corresponde a faixa de menores valores de medida de conectividade do sistema viario,

identificados no mapa na cor azul.
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Medida de Integracéo

A partir do mapa axial da Area Metropolitana de Brasilia, obteve-se os valores de integragio
das vias constantes do sistema viario da cidade. Os valores encontrados variam de 0,115314 a
0,3522904, com média de 0,118795. (Figura 27)

Legenda

Integracao

0,1154 -0,1628
0,1628 — 0,2104
0,2104 - 0,2578
0,2578 — 0,3054
0,3054 - 0,3530

10 0 10 20 30 40km
B

Figura 27 - Mapa de Integracdo da AMB
Fonte: elaborado pela autora a partir de mapa axial elaborado pelo Laboratério DIMPU da UnB

Posteriormente, foi sobreposto ao mapa axial, 0 mapa referente aos corredores de transporte
publico da cidade, o que permitiu identificar os valores de integracdo de cada eixo que compde

cada corredor. (Figura 28)
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Legenda
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Figura 28 - Mapa de Integracéo e eixos de transporte
Fonte: elaborado pela autora a partir de mapa axial elaborado pelo Laboratério DIMPU da UnB e PDTU

Depois foi calculada a média das medidas de integracdo de cada eixo, resultando na medida de
integracdo de cada corredor. (Tabela 22)
Tabela 22 - Medida de Integracao dos eixos de transporte

Eixos Integracdo
Norte 0,257892
Sul 0,300134
Sudoeste 0,268208
Oeste 0,278202
VLT?  0,296502
Média  0,2801876

Fonte: autora

270 eixo proposto para implantagdo do VLT, coincide com a avenida W3. Atualmente encontra-se implantado um
corredor preferencial para transporte pablico coletivo.
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O valor médio da medida de integracdo dos eixos estruturantes encontra-se proximo a faixa de
valores mais integrados, na cor laranja no mapa de integracdo. Pode-se inferir que 0s eixos

estruturantes propostos sao bem acessiveis em relacao ao sistema viario da cidade.

Densidade Populacional Proposta

Para o calculo da populacdo prevista foi utilizado o Mapa de Densidades constante do
PDOT2009/2012. Houve a necessidade de se calcular a &rea em hectares conforme o
zoneamento das densidades estabelecidas pelo Plano. No caso de areas, onde era prevista
densidade alta, foi utilizado o parametro de 150hab./ha. Para as demais areas, utilizou-se o
maior valor passivel de ser utilizado. (Tabela 23)

Tabela 23 - Populagéo prevista de acordo com o PDOT

Densidades hab./ha Area - ha Populacéo prevista - hab

Alta Acima de 150 4.784,96 717.744
Média De 50 a 150 45.328,09 6.799.213
Baixa De 15 a 50 53.010,81 2.650.540
Muito baixa  Até 15 6.359,97 95.399
Total 109.483,83 10.262.896

Fonte: autora a partir do PDOT

A diferenca entre a populacédo prevista a partir dos parametros constantes do Plano Diretor e a
populacéo residente no Distrito Federal resulta em 7.780.686, sem considerar a populacéo
residente na area rural. Isso corresponde a aproximadamente 3 vezes a populagdo encontrada

pelo Censo 2010 e a densidade populacional urbana passaria a 81,03 hab./ha.

Cabe destacar que a taxa de crescimento anual do Distrito Federal vem se reduzindo ao longo
do tempo. Atingiu o pice em 1970, com o valor de 14,39 e atualmente encontra-se na faixa de
2,14. O Plano Diretor, de acordo com a Lei Organica possui vigéncia de 10 anos, passivel de
revisdo a cada 5 anos. Assim a projecéo da populagéo realizada pelo IBGE para o0 ano de 2.022
é de 3.341,579 habitantes. O calculo de 10.262.896 extrapola em muito a populacéo projetada.

Verifica-se que houve um acréscimo na densidade encontrada pelo Censo 2010.

Compacidade

Para o célculo da compacidade o mapa axial foi transformado em mapa de segmentos, com o
uso do aplicativo Depthmap. No caso do Distrito Federal, em que 0s eixos de transporte

extrapolam a area urbana para as cidades vizinhas, foi utilizada a area do quadrilatero para o
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calculo das medidas de compacidade.

O célculo da medida de compacidade A foi realizado a partir da razdo entre a quantidade de
segmentos, que compdem o sistema viario, 176.660 e a area do Distrito Federal, 5.780Kmz, o

que resultou no valor de 30,56.

Quando calculada a medida de compacidade B por meio da razéo entre o tamanho total dos
segmentos em km e a area do Distrito Federal, obtém-se o valor 9,81.

Centralidade

O PDOT néo apresenta um mapa resumo com todas as areas que podem ser consideradas novas
centralidades, mas apresenta um mapa com a localizacdo de areas destinadas a revitalizacdo e

dinamizagdo, assim como indica novas areas para o desenvolvimento de atividades econémicas.

Art. 34. As Areas Econdmicas sdo areas onde sera incentivada a instalagdo de
atividades geradoras de trabalho e renda por meio de programas governamentais de
desenvolvimento econdmico, com o objetivo de oferta de empregos, de qualificacdo
urbana, de articulacdo institucional e de formag&o de parcerias publico-privadas.

Art. 106. A estratégia de dinamizacdo estd voltada a configuracdo de novas
centralidades, promovendo o desenvolvimento urbano, econdmico e social e a
inducédo do crescimento local e regional, mediante a diversificacdo do uso do solo, a
implantacéo de centros de trabalho e renda e a melhoria dos padrdes de mobilidade e
acessibilidade, observada a capacidade de suporte socioecondmica e ambiental do
territorio.

Art. 138. A estratégia de implantagdo de Polos Multifuncionais tem o objetivo de
fomentar o desenvolvimento de subcentralidades no territério vinculadas a
acessibilidade decorrente da Rede Estrutural de Transporte Coletivo.
A partir da localizagio das areas destinadas a Estratégia de Revitalizago, Dinamizagéo e Areas
Econdmicas, foi produzido um Unico mapa. Este mapa foi considerado como o indicador de

novas centralidades.

Primeiramente, foi realizada a sobreposicdo dos mapas de estratégia de Revitalizacao,

Dinamizacdo e &reas Econdmicas com o mapa axial. (Figura 29)
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Figura 29 - Mapa de Integracéo e novas centralidades
Fonte: Fonte: elaborado pela autora a partir de mapa axial elaborado pelo Laboratério DIMPU da UnB e PDOT

Posteriormente, foram identificadas as areas mais proximas aos €ixos que possuem maiores
valores de integracéo, ou seja, 0s eixos em cor vermelha, que correspondem aos 20% dos eixos
mais integrados. (Figura 30)
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Figura 30 - Eixos mais integrados e novas centralidades
Fonte: autora e Laborat6rio DIMPU

Assim, pode-se calcular o percentual de areas destinadas a novas centralidades que se localizam
préximas aos eixos mais integrados do sistema. (Tabela 24)

Tabela 24 - Areas destinadas a novas centralidades mais integradas

Quantidade/area Quantidade/ area de

Areas econdmicas - ha areas integradas - ha Percentual
Polos Multifuncionais 9 4 44,44
Estratégia de Dinamizacdo 5.623 3.751 66,71
Areas Econdmicas 32.510 15.141 46,57
Média 52,58

Fonte: autora

Verifica-se que 44,44% dos Polos Multifuncionais estdo localizados proximos aos eixos mais
integrados, enquanto que 66,71% das areas definidas como areas de Estratégia de Dinamizagao
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e Areas Econdmicas se encontram em areas mais integradas do sistema viario. Para o célculo
do IIEP, foi utilizada a média do percentual de &areas destinadas a implantacdo de Polos

Multifuncionais e definidas como de Estratégia de Dinamizacéo e Areas Econdmicas.

Categoria Transporte

QUANTIDADE DE EIXOS DE TRANSPORTE

O PDTU define como estratégia para implantacdo do plano a instituicdo da rede viaria basica

estrutural do transporte coletivo, que compreende:

| — Consolidacdo da rede viaria de transporte existente, observando-se as seguintes metas de

curto e médio prazo:
a) faixas prioritarias ou exclusivas de 6nibus, de acordo com a demanda;

b) melhoria viéria, por meio de duplicacdo, construgdo, adequacdo geométrica de vias e

melhoria dos acessos aos terminais e pontos de transferéncia;

Il — Implantacdo de eixos estruturais de transporte coletivo, a médio e longo prazo, interligando-
se as Regides Administrativas e municipios do Entorno com a area central de Brasilia e demais
polos centralizadores e priorizando-se a circulacdo do transporte coletivo, mediante a utilizacao
de faixas exclusivas e prioritarias e a expansdo do modo ferroviario, além de ciclovias e infra-

estrutura de apoio a populacdo usuéria.

No PDTU estdo previstas a implantacdo de 4 eixos estruturantes, além da expansdo da via
metroviaria e do VLT, sendo que apresenta a possibilidade de no lugar do VLT, ser implantado

um corredor exclusivo para 0nibus. (Figura 31)
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Figura 31 - Zoneamento PDOT e Eixos Estruturantes - PDTU

Fonte: autora com base no PDOT/2012 e PDTU
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Foi entdo identificado o nimero de segmentos que comp&em cada eixo, calculado o nimero

total e o percentual em relagéo ao total de segmentos do sistema viario em estudo. (Tabela 25)

Tabela 25 - Quantidade de segmentos por eixo

Quantidade de

Eixos segmentos

Eixo Norte 173

Eixo Sul 186

Eixo Sudoeste 166

Eixo Oeste 58

Metrd 41

VLT 18

Total 642

Fonte: autora

O nimero de segmentos que compdem 0s eixos estruturantes, corresponde a 0,36% do total de

segmentos do sistema viério da AMB.

TAMANHO DOS EIXOS DE TRANSPORTE

Foi calculado a extensdo total, em km, destinada pelo PDTU para implantacdo dos eixos
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estruturantes, conforme descrito na tabela 26.

Tabela 26 - Extensao dos eixos

Corredores

Extensao (km)

Eixo Sul

67,74

Eixo Norte

116,32

Eixo Sudoeste

56,92

Eixo Sudoeste em projeto

10,35

Eixo Oeste

70,35

Eixo Oeste em projeto

34,03

Metrd

48,86

VLT

22,14

Total

426,71

Fonte: autora

Posteriormente foi calculado o percentual referente ao total, em km, dos segmentos destinados

aos eixos estruturantes em relagéo ao total, em km, de segmentos do sistema viario, calculados

por meio do mapa axial. O resultado obtido foi 0,75%, ou seja, menos de 1% do sistema viario

do Distrito Federal é destinado a implantacdo dos eixos estruturantes do sistema de transporte

publico.
COBERTURA DOS EIXOS

Area de Caobertura

Para o célculo da area de cobertura foi elaborado outro mapa, onde se encontra delimitada a

area de 800 metros em torno dos eixos estruturantes e calculado seu total em ha. (Figura 32)
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Figura 32 - Mapa de Cobertura dos Eixos Estruturantes e Zoneamento do PDOT/2012
Fonte: autora com base no PDOT/2012 e PDTU

A érea coberta pelos eixos estruturantes totaliza 58.149ha, o que corresponde a

aproximadamente 10% da area do Distrito Federal, incluindo-se a &rea de cobertura referente a

zona rural e de protecdo ambiental. (Tabela 27)

Tabela 27 - Area coberta segundo zoneamento PDOT/2012

Fonte: autora

Zoneamento Area coberta - ha
Macrozona de Protecdo Integral 2.481,95
Zona Rural de Uso Controlado 21.680,04
Zona Rural de Uso Diversificado 2.171,05
Zona Urbana do Conjunto Tombado 6.787,42
Zona Urbana de Uso Controlado | 385,65
Zona Urbana de Uso Controlado Il 4.889,37
Zona Urbana Consolidada 13.948,91
Zona Urbana de Expanséao e Qualificagdo 5.601,46
Zona de Contencdo Urbana 203,15
Total 58.149,00
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Considerando-se apenas os dados referentes a Zona urbana, tem-se o total de 31.815,96 ha que

corresponde a 25,11% da area urbana do Distrito Federal.

Percentual de areas vazias

O PDOT apresenta parametros de ocupagéo para toda a area urbana e rural do Distrito Federal.
Mas no caso da Macrozona de Protecdo Integral e das Zonas Rurais, as restricdes de ocupacéo
resultam em &reas desocupadas ou com ocupacao restrita que oneram o transporte coletivo.

Estas areas somadas correspondem a 45,26% do total de area coberta pelos corredores previstos.

Area de Cobertura de ZEIS

O PDOT lista os novos parcelamentos, destinados a estratégia de oferta de Areas Habitacionais,
0 8 1° do art. 135; elenca quais dessas areas sdao definidas como ZEIS. Determina ainda, que

novas ZEIS poderdo ser estabelecidas mediante lei especifica. (Figura 33)
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Fewmeiws | MAPA 2 - Estratégias de Regulanzagio Fundigna e de
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Figura 33 - Mapa de Estratégias de Regularizacio Fundiaria e de Oferta de Areas Habitacionais
Fonte: PDOT



186
Analise dos Planos - Brasilia

Na Estratégia de Regularizacdo se encontram identificadas as areas ocupadas por populagéo de
baixa renda. Estas areas foram consideradas passiveis de regularizagdo, denominadas como

Areas de Regularizacio de Interesse Social - ARIS, e consideradas ZEIS. (Figura 34)

Legenda

10 0 10 20 30 40 km
Cobertura

[ ARIS PDOT

I ZEIS PDOT

——- Limites das Unidades de Planejamento

Figura 34 - Area de ZEIS coberta pelos Eixos Estruturantes
Fonte: autora a partir do PDOT/2012 e PDTU

Verifica-se que a maioria das ARIS e ZEIS se encontram fora da area de cobertura dos eixos
estruturantes. O total de areas ocupadas por populacao de baixa renda que sera regularizada é
de 4.881,83ha e de areas destinadas a ZEIS é de 2.378,8%ha.

No célculo da area destinada & populacdo de baixa renda coberta pelos eixos estruturantes,
considerou-se a area de ARIS de 1.325ha e de ZEIS de 1.640ha, que somam 2.965ha. Este valor
corresponde a 5,57% da area coberta encontrada e 40,84% das areas destinadas a populagéo de

baixa renda.

Cobertura das areas destinadas a novas centralidades

O PDOT apresenta propostas de criacdo de novas centralidades que foram divididas em Areas

Econdmicas, Areas de Dinamizagao e Polos Multifuncionais, indicadas na Figura 35.
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Figura 35 - Novas Centralidades e cobertura dos Eixos Estruturantes
Fonte: autora a partir do PDOT/2012 e PDTU

Foi calculada a &rea de cobertura referente as areas destinadas a Estratégia de Dinamizacdo e
Areas Econdmicas e calculado o nimero de Polos Multifuncionais que se encontravam dentro
da area de abrangéncia dos eixos de transporte. (Tabela 28)

Tabela 28 - Area de cobertura de novas centralidades

Cobertura pelos

Novas Quantidade/area eixos de Percentual
centralidades - ha transportes

guantidade/ ha
Polos
Multifuncionais 8 88,89
Estratégia ~— de 5,3 4.129 73,43
Dinamizagio
Média 84,02

Fonte: autora

Para o célculo de atendimento, considerou-se que 88,89% dos Polos Multifuncionais estéo
atendidos pelos corredores de transporte, enquanto 87,34% das Areas de Dinamizagio e

Econdmicas se encontram dentro da faixa de cobertura. Para o calculo do IIEP foi utilizada a
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média do percentual encontrado para essas areas.

Populacéo atendida

De posse da area de cobertura foi possivel, a partir das densidades definidas para cada zona

urbana, calcular a populacéo a ser atendida pelas vias de estruturacdo. (Figura 36 e Tabela 29)
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[] >50 <150 Habitantes por Hectare
Il Area de Interesse Ambiental

Figura 36 - Zona Urbana e cobertura dos Eixos Estruturantes
Fonte: autora a partir do PDOT/2012 e PDTU

Tabela 29 - Populacéo prevista na area de cobertura dos Eixos Estruturantes

Area Coberta -

Densidades hab./ha ha Populacéo prevista - hab

Alta Acima de 150 272,53 40.880
Média De 50 a 150 22.768,56 3.415.284
Baixa De 15a50 8.892,01 444,601
Muito baixa  Até 15 321,21 4.818
Total 32.254,31 3.905.582

Fonte: autora

Do total de populacdo prevista a partir das densidades definidas no PDOT, 10.262.896hab.,
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38,05% se encontram dentro da faixa de 800 metros de cobertura dos eixos estruturantes.

Populacéo de ZEIS atendida

Para o calculo da populacao residente em ZEIS atendida em area com cobertura dos eixos de
transporte coletivo, foi realizada a sobreposi¢cdo dos mapas com a indicacdo da localizacdo das
ARIS e ZEIS, mapa de densidades e 0 mapa de raio de abrangéncia. (Figura 37)
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Figura 37 - Densidade, ARIS e cobertura dos Eixos Estruturantes
Fonte: autora a partir do PDOT/2012 e PDTU

Posteriormente, foi calculada a populagéo prevista a ser atendida pelos eixos estruturantes.
(Tabela 30)
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Tabela 30 - Populagdo residente em ARIS e ZEIS e em &rea coberta pelos Eixos

Estruturantes
Populacdo prevista -
Densidades  hab./ha Area-ha hab
Alta Acimade 150 361,00 54,150
Média De 50 a 150 2.564,97 384.475
Baixa De 15 a 50 39,03 1.951
Muito baixa Ate 15

Fonte: autora

Verifica-se que 43,02% da populacdo prevista em ZEIS reside na area de cobertura dos eixos

estruturantes.

Resumo dos dados

Na tabela 31 encontram-se discriminados todos os dados referentes aos indicadores para o
calculo do IIEP do PDOT 2009/2012 e PDTU.

Tabela 31 - Resumo dos dados obtidos para Brasilia

Categoria Variaveis Critérios Dados
Novas Centralidades Sim
Controle da densidade populacional Sim
Legislacéo Diretrizes do Plano Diretor Controle da expansdo urbana Nao
Ampliagio da mobilidade urbana Sim
Diretrizes do Plano de Mobilidade Integracdo entre modos de transporte Sim
Densidade Urbana - Censo (2010) 19,60hab./ha
Socioecondmicas Populagéo de baixa renda 29,34%
Populacdo que utiliza Transporte Publico Coletivo 32,00%
Area de expansdo urbana 21.206 ha
Percentual de area de expansdo urbana 19,37%
Conectividade dos eixos propostos 6,12
Urbanistico Medida de Integragdo dos eixos propostos 0,2802
Densidade proposta 81,03hab./ha
A 30,56
Compacidade Medida de Compacidade | B 9,81
Integracdo das novas centralidades 52,58%
Quantidade de eixos de transportes 0,75%
Percentual de segmentos dos eixos em relagdo ao S. V. 0,36%
Tamanho dos eixos de transportes 426,46
Percentual de km dos eixos em relagdo ao S. V. 0,19%
Area de cobertura 25,11%
UL Avrea subutilizada 45,26%
Area de cobertura de ZEIS 40,84%
érr?{ara“dgges cobertura das  novas 84,02%
Populacdo atendida 38,05%
Cobertura dos eixos Populagéo de ZEIS atendida 43,02%

Fonte: autora.
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Anélise dos Dados

O Plano Diretor 2009/2012 apresenta diretrizes que favorecem a melhoria da mobilidade urbana
do Distrito Federal, a excecdo ocorre quando de avalia a existéncia de proposta de expansdo
urbana. O PDOT amplia a area urbana em 19,37%, o que resulta na necessidade de se implantar

um sistema de transporte publico mais extenso.

Verificou-se ainda que o numero de habitantes que se utilizam do transporte publico para se
locomover é muito baixo, devendo haver politicas publicas de incentivo a sua utilizacdo, cabe
ressaltar que apenas com a implantacdo de um sistema de transporte publico de maior
abrangéncia, seguro e confiavel, um nimero maior de populacéo ira utilizar esse servigo. Outro
fator desestimulante é a quantidade e tamanho dos eixos prioritarios para o transporte publico
de alta capacidade que por si s6 ndo serdo suficientes para atender a demanda populacional

prevista, havendo a necessidade de se realizar a baldeacdo para outro modo de transporte.

Quando se avalia a distribuicdo dos eixos estruturantes propostos, verifica-se que possuem uma
boa conectividade e integragdo com o sistema viario, mas nao atendem a metade da populacéo
residente, principalmente as areas destinadas implantacdo de ZEIS, entretanto, as areas
destinadas a novas centralidades possuirdo uma boa acessibilidade ao esse tipo de transporte

publico.

Cabe ressaltar o percentual de areas com restricBes para ocupacgdo urbana dentro da area de
cobertura dos eixos de transporte. Apesar de parte dessas areas serem de protecdo ambiental,
parte se encontram em zona rural. Além disso parte da area destinada a expansao urbana néo se

encontra dentro da area de cobertura dos eixos estruturantes propostos.

Apesar dessas constatacdes, apds a incorporagdo dos indicadores a Planilha de Calculo, onde
foram normalizados, foram identificados os valores de IIEP para os planos de Brasilia, em
conformidade com os pesos definidos pelos grupos desta pesquisa, tabela 32, verificou-se que
de acordo com os pesos estabelecidos pelo grupo de alunos de Planejamento de Transportes o
valor do I1EP é 0,56945, grupo de alunos de Planejamento Urbano e Regional o valor € 0,72612

e do grupo de especialista o valor é 0,66958.

A média dos valores de IIEP corresponde a 0,65505 e de acordo com 0s parametros
estabelecidos, constatou-se que o PDOT e o PDTU se encontram integrados. O IEP calculado
a partir dos pesos definidos pelo grupo referente aos alunos de Planejamento Urbano foi

proximo ao limite em que se consideraria os Planos muito integrados.
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Tabela 32 — Indices de Brasilia
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Pesos | Pesos | Pesos Pesos | Pesos | Pesos Pesos | Pesos Pesos Score Indice Indice | Indice
Categoria PT PUR ES Variaveis PT PUR | ES Indicador PT PUR ES Unidade | Score | normalizado | PT PUR Es
Implantacéo de novas centralidades 0,027 0,016 | 0,013 | Sim/Ndo | Sim 1,00 0,02700 | 0,01600 | 0,01300
Controle da densidade populacional 0,041 0,013 | 0,011 | Sim/Ndo | Sim 1,00 0,04100 | 0,01300 | 0,01100
Diretrizes do Plano Diretor 0,138 0,049 | 0,038 | Controle da expanséo urbana 0,070 0,020 | 0,014 | Sim/Nao | Nao 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Ampliacdo da mobilidade urbana 0,030 0,022 | 0,011 | Sim/Ndo | Sim 1,00 0,03000 | 0,02200 | 0,01100
Prevé a integracdo entre diferentes modos de
Legislac&o 0,204 |0,106 |0,071 | Diretrizes do Plano de Mobilidade 0,066 | 0,057 | 0,033 | transporte 0,036 0,035 | 0,023 | Sim/Ndo | Sim 1,00 0,03600 | 0,03500 | 0,02300
Densidade Urbana - Censo (2010) 0,092 0,068 | 0,086 | Densidade urbana conforme o Censo IBGE 2010 | 0,092 0,068 | 0,086 | hab./ha | 19,60 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Renda 0,043 0,108 | 0,091 | Habitantes com renda inferior a 3 SM 0,043 0,108 | 0,091 % 29,34 0,75 0,03225 | 0,08100 | 0,06825
Percentual de transporte publico coletivo
Socioecondmica | 0,228 | 0,289 | 0,259 | Modo de Transporte 0,093 0,113 | 0,082 | utilizado 0,093 0,113 | 0,082 % 32,00 0,25 0,02325 | 0,02825 | 0,02050
Ampliagdo da &rea urbana 0,009 0,015 | 0,019 | Percentual de a &rea destinada a expansdo urbana | 0,009 0,015 | 0,019 % 19,37 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Conectividade dos eixos de transporte 0,047 0,083 | 0,059 | Facilidade de acesso ao eixo de transporte 0,047 0,083 | 0,059 | numero | 6,12 0,16 0,00752 | 0,01328 | 0,00944
Medida de Integragdo dos eixos de Eixos de transporte correspondem aos eixos
transporte 0,059 0,091 | 0,08 mais integrados 0,059 0,091 | 0,080 | ndmero | 0,28 4,78 0,28202 | 0,43498 | 0,38240
Calcula a densidade urbana de acordo com os
Densidade proposta 0,019 | 0,036 | 0,031 | parametros urbanisticos 0,019 0,036 | 0,031 | hab./ha | 81,03 0,25 0,00475 | 0,00900 | 0,00775
Medida de compacidade A 0,012 0,027 | 0,018 | nGmero | 30,56 0,03 0,00036 | 0,00081 | 0,00054
Compacidade 0,024 0,054 | 0,037 | Medida de compacidade B 0,012 0,027 | 0,018 | nGmero | 9,81 0,15 0,00180 | 0,00405 | 0,00270
Urbanistica 0,174 0,317 |0,274 | Centralidade 0,016 | 0,038 | 0,048 | Integragdo de novas centralidades 0,016 0,038 | 0,048 % 52,58 0,50 0,00800 | 0,01900 | 0,02400
Quantidade de segmentos dos eixos de
Quantidade de eixos de transportes 0,117 | 0,109 | 0,125 | transporte em relacéo ao SV 0,117 0,109 | 0,125 % 0,75 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Comprimento dos eixos de transporte em relagdo
Tamanho dos eixos de transportes 0,108 0,075 | 0,065 | ao SV 0,108 0,075 | 0,065 % 0,19 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Area urbana coberta pelos eixos de transporte 0,022 0,011 | 0,028 % 2511 0,25 0,00550 | 0,00275 | 0,00700
Area subutilizada dentro da area de cobertura
dos eixos 0,008 0,006 | 0,008 % 45,26 0,50 0,00400 | 0,00300 | 0,00400
Area de cobertura de ZEIS 0,019 0,013 | 0,018 % 40,84 0,50 0,00950 | 0,00650 | 0,00900
Avrea cobertura de novas centralidades 0,021 0,015 | 0,033 % 84,02 1,00 0,02100 | 0,01500 | 0,03300
Populacéo atendida 0,056 0,028 | 0,066 % 38,05 0,25 0,01400 | 0,00700 | 0,01650
Transporte 0,394 | 0,288 | 0,396 | Cobertura dos eixos 0,169 | 0,104 | 0,206 | Populagdo em ZEIS atendida 0,043 0,031 | 0,053 % 43,02 0,50 0,02150 | 0,01550 | 0,02650
0,56945 0,72612 0,66958

Fonte: autora.
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Campo Grande

A Comarca de Campo Grande foi criada em 1910, no sul da regido Centro-Oeste, proximo da
fronteira do Brasil com Paraguai e Bolivia. Em 16 de julho de 1918, pelo Decreto n°. 772,
o municipio foi elevado a categoria de cidade. Com a criacdo do estado de Mato Grosso do
Sul, pela Lei Complementar n® 31 de 11 de outubro de 1979, Campo Grande tornou-se sua

capital. (Figura 38)

Figura 38 - Localizacdo de Campo Grande
Fonte: autora e http://www.guianet.com.br/ms/mapams.gif

O municipio ocupa uma superficie total de 8.096,051kmz2. A maior parte da médo de obra ativa
do municipio é absorvida pelo setor terciario (comércio de mercadorias e prestacdo de servicos),

seguida da industria e agropecuéria.

Planos Diretores de Campo Grande

A Unidade de Planejamento Urbano — PLANURB de Campo Grande foi criada em 1987 e é 0
orgdo responsavel por elaborar, acompanhar, avaliar e atualizar a politica urbana de Campo
Grande e seu Plano Diretor, além de prestar assessoramento técnico as a¢cdes da Administracdo
Municipal nas questdes referentes ao planejamento fisico-territorial do Municipio, gerir o

Sistema Municipal de Planejamento - SMP e o Sistema Municipal de Geoprocessamento.

O primeiro Plano Diretor de Campo Grande foi instituido pela Lei Complementar n° 05, de 22
de novembro de 1995.

Em 2005, foi aprovada a Lei Complementar n® 74/2005, referente & Lei do Ordenamento do
Uso e da Ocupacdo do Solo Urbano, que dividiu o municipio em 11 zonas urbanas.

Posteriormente foram aprovadas as seguintes Leis:


https://pt.wikipedia.org/wiki/Comarca_de_Campo_Grande
https://pt.wikipedia.org/wiki/1910
https://pt.wikipedia.org/wiki/16_de_julho
https://pt.wikipedia.org/wiki/1918
https://pt.wikipedia.org/wiki/Munic%C3%ADpio
https://pt.wikipedia.org/wiki/Cidade
https://pt.wikipedia.org/wiki/Mato_Grosso_do_Sul
https://pt.wikipedia.org/wiki/Mato_Grosso_do_Sul
https://pt.wikipedia.org/wiki/Quil%C3%B4metro_quadrado
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e LC n®76/2005, que alterou as poligonais das zonas urbanas;
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e 94/2006, que instituiu a politica de desenvolvimento e o Plano Diretor de Campo

Grande

e 107/2007, que alterou as poligonais das zonas urbanas;

e 115/2008, que alterou as poligonais de zonas de interesse social;

e 186/2011, que alterou as poligonais das zonas urbanas; e

e 205/2012, que alterou o perimetro urbano.

Devido ao grande numero de alterages a LC n° 74/2005 foi republicada em 31 de dezembro

de 2012, por conveniéncia administrativa. O zoneamento resultante classificou a cidade em 12

zonas e seis corredores viarios. (Figura 39)

— C1

c2
— C3
— C4
— C5

ce

CORREDORES VIARIOS:

Figura 39 - Zoneamento e Corredores Viarios

Fonte: PLANURB

Em 6 de outubro de 2006, foi aprovada a Lei Complementar n°® 94, que institui a Politica de

Desenvolvimento e o Plano Diretor de Campo Grande. Atualmente, o Plano Diretor de Campo

Grande encontra-se em revisdo. Dessa forma, serdo avaliadas as propostas constantes do Plano
Diretor de 2006.
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Plano Diretor de 2006

Em seu art. 2°, o Plano Diretor estabelece que a Politica de Desenvolvimento do Municipio de
Campo Grande devera garantir o direito a terra urbana, & moradia, ao saneamento ambiental, a
infraestrutura urbana, ao transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para todos

os cidadaos.

Determina que o transporte coletivo urbano devera cumprir suas funcBes sociais,
principalmente no que se refere a salde, a educacdo e a geracdo de empregos. Define como
objetivo do Conselho Municipal de Desenvolvimento e Urbanizacdo - CMDU possibilitar a
participacdo da sociedade civil nas discussdes referentes a Politica de Desenvolvimento do
Municipio: debater, avaliar, propor, definir e fiscalizar programas, projetos, a Politica de
Desenvolvimento e as politicas de gestdo do solo, habitacdo, saneamento ambiental, transporte

e mobilidade urbana.

Dentro do CMDU séo criados os Comités de Habitacdo, Saneamento Ambiental, Transporte,

Transito e Mobilidade Urbana e Planejamento e Gestdo do Solo Urbano.

Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana de Campo Grande - PDTMU

O Plano Diretor de Transporte e Mobilidade de Campo Grande - PDTMU foi aprovado pelo
Decreto n® 12.681, de 9 de julho de 2015. Seu Relatorio Final foi publicado no Diério Oficial
de Campo Grande Anp XVII1 n°4.313, de 10 de julho de 2015.

O relatério do Plano encontra-se subdividido em 3 relatérios: o Relatério A, que trata do
Transito e Sistema Viario; o Relatorios B, que traz a andlise e as propostas referentes ao
Transporte Coletivo; e finalmente o Relatério C, que trata do necessario Fortalecimento

Institucional para efetivagéo do Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana.

Cateqoria Legislacdo

DIRETRIZES DO PLANO DIRETOR

O Plano Diretor de 2006 apresenta em seu capitulo IV as diretrizes para o transporte publico e
mobilidade urbana, onde define o prazo de 1 ano, para a elaboragéo do Plano de Transporte e
Mobilidade Urbana integrando as politicas de transporte e circulacdo a mobilidade das pessoas,

atendendo as seguintes diretrizes:
| - Quanto ao transporte publico:

a) integracdo das acdes relativas ao transporte publico as soluc¢des urbanas globais;
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b) priorizacédo do transporte coletivo;

c) reducdo do custo de operacdo do sistema de transporte publico com beneficio direto ao

usuario pagante;

d) criacdo de linhas especiais de transporte coletivo no municipio de Campo Grande;

Il - Quanto a mobilidade:

a) garantia de acessibilidade;

b) incentivo a pavimentacao das calcadas e arborizacdo em vias publicas;

c) distribuicéo equilibrada das atividades urbanas reduzindo a necessidade de deslocamentos;
Il - Quanto a circulacdo:

a) hierarquizacdo do sistema viério, em todo o municipio, levando em consideracdo as

necessidades de deslocamentos e a integracdo intramunicipal e regional;

b) incentivo a iniciativa privada para implantacdo e operacdo de terminais de cargas e

passageiros;

c) incentivo ao transporte ndo-motorizado;

IV - Quanto a seguranga do transito:

a) implantacdo de sistema municipal de atendimento de emergéncia a acidentes de transito;

b) disciplinamento do transporte escolar com o objetivo de dar maior seguranca ao menor

estudante;
c¢) implantacdo de programas especiais para 0 aumento da seguranca de pedestres e ciclistas;

d) definicdo de critérios de iluminacdo e sinalizacdo diferenciados, segundo a hierarquizacao

do sistema viario, visando a seguranca do transporte motorizado, de pedestres e ciclistas.

Além disso, determina que deverdo ser consideradas as necessidades de locomocdo de pessoas

com deficiéncia e de pessoas com necessidades especiais.

PROPOSTA DE NOVAS CENTRALIDADES

O artigo 3° do Plano Diretor estabelece que a Politica de Desenvolvimento de Campo Grande
tem como finalidade o cumprimento da funcéo social da cidade e da propriedade, tendo como
principio a descentralizacdo urbana com a equilibrada distribuicdo das atividades sociais,

econdmicas e de servicos publicos. Para atender a este principio, apresenta como objetivo, no
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inciso IV do parégrafo 4°, incentivar a implantacao de atividades geradoras de emprego e renda,
proximas as concentracbes habitacionais, ressalvadas as condicionantes ambientais,

urbanisticas e a legislacédo especifica.

Para garantir a mobilidade, determina que a distribuicdo equilibrada das atividades urbanas
devera reduzir a necessidade de deslocamentos. Posteriormente, no art. 17, define como diretriz
0 ordenamento da ocupacdo e expansdo urbana, buscando a distribuicdo equanime das

atividades, principalmente as terciarias, e otimizando a infraestrutura técnica e social instalada.

Entretanto, ndo menciona especificamente a criacdo de novas centralidades, muito menos

apresenta a indicacao de onde se localizariam.

CONTROLE DA EXPANSAO URBANA E CONTROLE DA DENSIDADE POPULACIONAL

Entre as diretrizes elencadas no art. 17 do Plano Diretor de 2006, encontra-se a manutencgédo do
atual limite da &rea urbana do municipio e ordenamento da expansao intralimite orientando o
adensamento para areas com suporte geotécnico, disponibilidade de infraestrutura fisico social
e de servigos publicos, compatibilizando-o com as caracteristicas ambientais, culturais e

sociais.

Em seu paragrafo Unico estabelece que o perimetro urbano da sede do municipio somente

poderd ser alterado por ocasido da revisdo do Plano Diretor.

Diretrizes do Plano de Mobilidade

AMPLIACAO DA MOBILIDADE URBANA E INTEGRACAO ENTRE MODOS DE TRANSPORTE
Nas diretrizes e propostas constantes do PDTMU de Campo Grande encontram-se:
e Projeto e implantagdo de novas vias:

Implantagdo de vias perimetrais, novas vias coletoras, paralelas as vias arteriais, novas vias

urbanas ou dar continuidade as existentes;

e Implantacdo de calcadas em vias pavimentadas:

Melhoria da qualidade dos passeios, compatibilizar a arborizacdo com a acessibilidade nos

passeios.

A principal proposta é a apropriacdo do centro pelo pedestre, com o alargamento das calgadas,
a restricdo dos itinerarios do transporte coletivo a algumas poucas vias e a regulagdo da

circulacdo de automdveis, com a criacao de binarios.
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e Ciclovias:

Aperfeicoamento e ampliacdo do sistema cicloviario, por meio de projeto urbano que
facilite o uso pelo ciclista, evite conflitos com outros usuarios e garanta melhorias na

paisagem urbana.

Propde que seja priorizada a implantacao das ciclovias as margens dos corpos d’agua, ao longo
das areas de preservacdo permanente, que se caracterizam pelo relevo pouco acidentado e
possuem poucas interse¢fes, diminuindo a possibilidade de conflitos com os veiculos

motorizados e mesmo com 0s pedestres.
e Hierarquia do sistema viario:

Reformulacéo da hierarquia do sistema viario, com base na classificacdo formal das vias,
elaborar projetos de paisagismo, iluminacéo publica, de mobiliario urbano e de sinalizagcdo

vidria, com vistas a caracterizacdo da hierarquia viaria.

Propde a revitalizacdo e a estruturacdo das vias publicas, considerando a importancia de cada
via no contexto do Sistema Viario Basico, os itinerarios do transporte coletivo e as que se

configuram corredores de comércio e de servigos.

e Capacidade das vias destinadas a automaveis;

Implantag&o de sentido Unico nas vias ou trechos de vias com a capacidade comprometida,
aumento da capacidade e a seguranca do transito em avenidas, promog¢do de campanhas
educativas com o objetivo de conscientizar os usuarios do transporte individual a realizarem

seus deslocamentos em horarios alternativos.

Propde a implantacdo de vias perimetrais, classificadas como arteriais, interligando
especialmente as &reas que tém maior potencial de crescimento as quais tém caracteristicas de
transito de passagem e de maior distancia e por esta razdo devem ser afastadas de areas ja
urbanizadas, onde necessariamente ha pedestres, ciclistas e veiculos em transito lento, o que

ocasiona conflitos.
e Polos Geradores de Trafego:

Revisdo e definicdo de parametros para o enquadramento de atividades como Polos
Geradores de Tréfego, exigéncia de elaboracdo de Estudo de Impacto de Vizinhanca para
novos empreendimentos e para 0s em atividade e com impactos sobre o trafego e 0 meio

ambiente, definicdo de metodologia para a avaliacdo permanente de Polos Geradores de
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Tréfeqgo.

PropGe a exigéncia de construcdo de bicicletarios junto aos polos geradores de tréfego,

terminais de transporte, rodoviaria velha e a denominada Praca do Radio.

Sinalizacdo, por meio da implantacdo e manutencdo de sinalizacdo regulamentar
definida pelo Cddigo de Transito Brasileiro, e elaboracdo de Plano de sinalizacdo

indicativa direcional/turistica.

Estacionamentos, por meio da revisdo da legislagdo, da regulamentacdo vigente, da
gestdo e operagdo do sistema, especialmente quanto a fiscalizacao.

Apresenta ainda propostas que se referem ao uso do solo urbano, tais como:

Coibir os vazios urbanos (utilizando-se dos instrumentos do Estatuto da Cidade como a
edificacdo ou parcelamento compulsérios, o IPTU progressivo e até a desapropriacdo
para fins urbanisticos), impedindo grandes intersticios urbanos decorrentes de novos
processos de parcelamento e proibindo parcelamentos em areas sem contiguidade com

a ocupacéo atual.

Incentivar a ocupagdo por moradia na regido central — &rea onde esta localizado o maior
percentual de empregos na cidade, mas que, apesar de ser a fracdo da cidade melhor
servida pela infraestrutura e servi¢os urbanos, fica ociosa no periodo noturno e nos finais

de semana.

Incentivar a descentralizacdo dos empregos — através da consolidagdo de “centros de
bairro” visando ao atendimento da populagdo que reside fora do centro quanto ao
comeércio e servicos. Além de gerar empregos nos bairros, esta medida também reduz a
necessidade de viagens dos consumidores até o centro, determina que a melhor
localizagdo para tais “centros de bairro” € o entorno dos terminais de transporte coletivo,
locais onde a aglomeracéo de pessoas é naturalmente grande — o que é fundamental para
0 comeércio — e também de facil acesso pelos moradores do bairro através das linhas de

onibus alimentadoras.

Com relagéo aos eixos de transporte, o Plano de Mobilidade utiliza os 6 corredores destinados

ao transporte publico e definidos na LUOS.
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Cateqoria Socioecondmica

DENSIDADE URBANA

A érea do municipio ocupa uma superficie aproximada de 8.096kmz, equivalente a 809.600ha,
e a area urbana de Campo Grande de acordo com o Plano Diretor totaliza 35.903,53ha, a qual
equivale a 4,43% do total. De acordo com o Censo IBGE 2010, a populagdo do municipio de
Campo Grande totalizava 781.437 habitantes, sendo 774.202 habitantes residentes na area

urbana, o que corresponde a 99,07%. Portanto a densidade urbana totaliza 21,56hab./ha.

RENDA

Com relacdo a renda os dados preliminares disponiveis no site do IBGE e correspondentes ao
Censo de 2010, informam que do total de 262.349 domicilios urbanos do municipio, 6.385

domicilios foram considerados sem rendimento?®.

Acrescentando a estes 0 numero de domicilios que possuiam renda inferior a 3 salérios
minimos? temos um total de 134.622 domicilios, o que corresponde a 51,31%. (Grafico 16)

Gréfico 16 - Renda por domicilio particular
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Fonte: elaborado pela autora a partir do banco de dados do IBGE

De acordo com 0 PDTMU de Campo Grande, a analise pelo critério de rendimento familiar
indica que 16,63% da populacdo estdo excluidos do sistema de transporte coletivo
simplesmente porque ndo tem condicGes de arcar com 0s custos da passagem. Sdo familias em

que a renda per capita € inferior a meio salario minimo mensal e que, por esta razdo, deixam

28 Nesta categoria se encontram os domicilios, cujos moradores que recebiam recursos somente em beneficios.
29 Neste calculo, foi considerado o valor do salario minimo igual a R$ 510,00
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de utilizar o transporte coletivo para as viagens cotidianas, preferindo economizar o valor da

passagem para fazer frente a outras despesas consideradas mais relevantes.

Outro fator de exclusdo do usuério do sistema de transporte coletivo, detectado pelo PDTMU,
é a informalidade no trabalho. Os trabalhadores do mercado informal ndo recebem o vale-
transporte e, mesmo recebendo uma ajuda de custo para o seu deslocamento, preferem sempre
que possivel economizar este valor, utilizando-se da bicicleta ou deslocando-se a pé.
Considerando-se a informalidade média de 25%, aplicada a populacdo com renda per capita
entre % e um salario minimo mensal, tem-se que mais de 6,1% da popula¢do campo-grandense
excluida do transporte coletivo, ou seja, um total de 22,7% da populacdo do Municipio ndo
pode utilizar o transporte coletivo por ndo ter condi¢des financeiras para pagar pela sua

utilizacdo.
MODO DE TRANSPORTE

Conforme os estudos constantes do PDTMU, o aumento da frota de automdveis particulares e
especialmente de motocicletas é um fator que diminui os usuarios do transporte coletivo.
Considerando-se os dados disponiveis (entre 2005 e 2008), a frota de motocicletas aumentou
14,92% a. a. e a frota de automdveis cresceu 5,84% a. a. — enquanto a populacao cresceu a um
ritmo de 1,77% a. a. Ou seja, descontado o crescimento populacional do aumento da frota de
motocicletas e de automdveis, tem-se que apenas nos Ultimos 3 anos, 3% da populacao deixou
de utilizar o transporte coletivo devido a aquisicdo de motocicletas e 2,16% por aquisicao de

automovel proprio.

O sistema de transporte coletivo de Campo Grande tem um ndmero de usuérios diarios
correspondente a 26% de sua populagdo. Com o objetivo de incentivar a utilizagéo do transporte

coletivo ao inves do transporte individual privado, o PDTMU prop®e as seguintes diretrizes:

e A partir de legislacGes coercitivas que visem a funcdo social da propriedade, promover
a plena utilizacdo dos potenciais construtivos de cada uma das zonas, sobretudo nos
eixos com maior infraestrutura e corredores de transporte coletivo.

e Melhorar a seguranca na travessia de pedestres nos locais de maior demanda, préximo
aos Terminais de Transporte, pontos de parada de 6nibus e polos geradores.

e Propiciar a prioridade para o transporte coletivo através de vias e, ou faixas exclusivas
(corredores de transporte).

e Promover campanhas de incentivo ao uso do transporte coletivo.
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Propbe, ainda, a alteracdo no itinerario do transporte coletivo para atender as alteracdes de
trafego propostas na area central, bem como para diminuir a quantidade de vias utilizadas na
area central — onde a prioridade sera do pedestre, além da implantacdo dos corredores
exclusivos de transporte, ampliacdo da frota de 6nibus articulados ou mesmo biarticulados,
conforme a demanda, distribuicdo de estacOes de embarque com distancia entre 300 e 600

metros, o que facilitaria o percurso do usuério a pé até a estacao.

Cateqoria Urbanistica

AREA DE EXPANSAO URBANA

Apesar do Plano Diretor de 2006 mencionar a intencdo de ndo ampliar a &rea urbana e
incorporar a poligonal estabelecida na LUOS, ela foi ampliada em 60,06 ha, por varias leis
aprovadas posteriormente. Esta area corresponde a 0,57% da area urbana descrita na Lei do

Ordenamento do Uso e Ocupacéo do Solo Urbano em 2005.

CONECTIVIDADE

Para o calculo da medida de conectividade foi necessaria a elaboracdo do mapa base, onde as
vias do sistema viario da cidade sdo representadas por linhas, posteriormente esse mapa foi
transformando no mapa axial da cidade de Campo Grande e ap0s seu processamento pelo
programa Depthmap, foi elaborado o mapa de conectividade e calculada a medida de
conectividade. Os valores obtidos para a medida de conectividade variam de 1 a 90 e a média

equivale a 5,05 e o desvio padréo igual a 5,12258. (Figura 40)
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Legenda

Conectividade

— 1-19
19-37
37-54
54 -72

— 72-90

25

Figura 40 - Mapa de Conectividade
Fonte: autora

Posteriormente, foi sobreposto ao mapa de conectividade o mapa referente aos corredores de
transporte publico e foi calculado o valor de conectividade de cada eixo que compde cada

corredor. (Figura 41 e Tabela 33)
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Figura 41 - Medida de Conectividade e corredores de transporte
Fonte: autora e PDTMU

Tabela 33 - Medida de conectividade dos corredores de transporte

Média  por

Corredores corredor
Corredor 1 1,25

Corredor 2 7,18

Corredor 3 9,04

Corredor 4 24,25

Corredor 5 4,32

Corredor 6 4,30

Média 8,39

Fonte: autora

A média dos valores da medida de conectividade dos corredores de transportes encontra-se na
faixa dos menores valores da medida de conectividade do sistema viario da cidade, sendo que

o Corredor 4 apresenta 0 maior valor de conectividade.
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Verificou-se que a media dos valores de conectividade dos corredores encontra-se muito
proxima a média dos valores de conectividade do sistema viario, mas bem distante do valor

maximo.

Para o célculo do IIEP foi utilizado o valor de 8,39 que corresponde a média da conectividade

dos corredores de transporte.

MEDIDA DE INTEGRAGCAO

Utilizando-se o programa Depthmap foi elaborado o mapa de integracéao e calculado os valores
referentes a medida de integracdo das vias constantes do sistema viario da cidade. Os valores
encontrados variam de 0,4666 a 1,5150, com média de 0,9908 e desvio padrdo de 0,186058.
(Figura 42)

/ Legenda

Integracao
A —— 0.4666 - 0.6763
*2/ 0.6763 - 0.8860
0.8860 - 1.0957
§ 1.0957 - 1.3053
V| — 1.3053 - 1.5150

25 0 25 5 75 10 km

Figura 42 - Mapa de Integracéo
Fonte: autora.

Foi sobreposto ao mapa axial, 0 mapa referente aos corredores de transporte publico da cidade,
0 que permitiu identificar os valores de integracdo de cada eixo que comp®e cada corredor.
(Figura 43)
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Legenda

===_corredor 1

wecorredor 2

= corredor 3

== corredor 4

= corredor 5
corredor 6

Integragao
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Figura 43 - Mapa de Integracéo e corredores de transporte
Fonte: autora e PDTMU

Depois foi calculada a média da soma de cada eixo que compde cada corredor, resultando na
medida de integracdo dos corredores. (Tabela 34)

Tabela 34 - Valores de Integracéo por corredor

Média por
Corredor  corredor
Corredor 1 1,2512
Corredor 2 1,0317
Corredor 3 1,0741
Corredor 4 1,0328
Corredor 5 0,8174
Corredor 6 1,1587

Média 1,0610

Fonte: autora.

Verificou-se que a média dos valores de integracdo dos corredores é pouco superior a média

referente aos valores dos eixos viarios e se encontra na faixa intermediaria dos valores
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encontrados. Esse valor sera utilizado no calculo do IIEP dos Planos de Campo Grande.

DENSIDADE POPULACIONAL PROPOSTA

No caso de Campo Grande, a LUOS estabelece os parametros construtivos para cada zona

urbana que compdem o municipio. Estas zonas urbanas foram incorporadas ao Plano Diretor,

pelo inciso VIII do art. 27.

Para calcular a populacéo prevista foram utilizados os dados referentes a LUOS que definia os

parametros urbanisticos estabelecidos para o parcelamento de solo urbano, tamanho de lote,

numero de unidades habitacionais por lote e nimero de pavimentos. (Tabela 35)

Tabela 35 - Densidade proposta pelo Plano Diretor

Populacdo - Densidade

Zonas Area-ha

71 990 15.254 15,41
79 5.300 636.957 120,18
73 381 45,611 119,71
74 2.081 131.496 63,19
75 7977 502.487 62,99
76 2.950 0 0,00
27 14.038 5.015.907 357,31
78 260 573.220 2204,69
79 891 664.941 746,29
710 937 677.002 722,52
z11 92 0,00
z12 3 0,00
Z13 3 392 140,01
Total 35.903 8.263.267 236,24

Fonte: autora a partir da LUOS

Somente as Zonas 6, 11 e 12, ndo possuem previsdo de ocupacdo por populacdo. As Zonas 11

e 12 sdo destinadas ao uso comercial, sendo que em muitos casos consorciado com habitacéo,

possuem ainda, area muito reduzida, o que ndo interfere no calculo de area sem destinacao e

coberta pelos corredores de transportes.

A Zona 6 possui destinacdo industrial, uso incompativel com residéncias, mas necessario a

economia da cidade. Mesmo que ndo exista proposta para ocupagdo da zona com residéncias,

deve-se destacar que toda a area urbana de Campo Grande, possui destinacdo, portanto, ndo ha

zonas sem parametros urbanisticos estabelecidos.
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De acordo com o Censo a populagdo urbana de Campo Grande em 2010 correspondia a
774.202, o que resulta na densidade de 21,93hab./ha. O acréscimo populacional proposto é de
7.489.065, um aumento de 967,33% na populacéo da cidade. A densidade populacional prevista

corresponde a 236,24hab./ha, aproximadamente 10 vezes a densidade atual.

Cabe ressaltar que a densidade de 21,93hab./ha € reduzida para a cidade. Isto se d& porque foi
considerada a area urbana como um todo, desconsiderando que a populag¢éo de uma cidade ndo
se distribui de forma homogénea. Basta verificar o mapa de densidades elaborado a partir dos
setores censitarios, onde verifica-se a existéncia de setores censitario com mais de 200hab./ha,
que se encontram de forma dispersa pelo territério do municipio, ndo podendo-se evidenciar

um local de concentragdo populacional. (Figura 44)

Legenda

Densidade (hab/ha)

[ 0.0030 - 52.3524
[ 52.3524 - 104.7018
[ 104.7018 - 157.0512
B 157.0512 - 209.4006
Bl 209.4006 - 261.7500

Figura 44 - Mapa de densidade populacional por setor censitario
Fonte: IBGE, Censo 2010

COMPACIDADE

Para o calculo da compacidade o mapa axial foi transformado em mapa de segmentos. O calculo
da medida de compacidade A foi realizado a partir da razdo entre a quantidade de segmentos,

40.192 e a area urbana de Campo Grande, 359,04kmz2, o que resultou no valor 111,94.
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Quando calculada a razdo o tamanho total dos segmentos e a area urbana, denominada

compacidade B, obtém-se o valor de 4,41km/km?

CENTRALIDADE

Tendo em vista que o Plano Diretor de Campo Grande ndo indica a localizacdo de novas
centralidades, fica impossibilitada a verificacdo de sua integragdo em relacdo ao sistema viario,

assim como, o célculo da area de cobertura dos corredores de transporte.

Categoria Transporte

QUANTIDADE DE EIXOS DE TRANSPORTE

No caso de Campo Grande sdo 6 os corredores de transporte publico. Para o calculo do
indicador referente a quantidade de corredores de transporte, 0 mapa axial foi transformado por
meio do programa Depthmap em mapa de segmentos e foi identificado o nimero de segmentos
que compdem cada corredor, calculado o nimero total e o percentual em relacdo ao total de
segmentos do sistema viario em estudo. (Tabela 36)

Tabela 36 - Quantidade de segmentos por corredor

Quantidade de
Corredor  segmentos

Corredor 1 1
Corredor 2 15
Corredor 3 120
Corredor 4 11
Corredor 5 56
Corredor 6 21
Total 224

Fonte: autora

O percentual encontrado € inferior a 1, 0,56%, 0 que demonstra que S0 poucos 0s segmentos
do sistema viario da cidade a serem utilizados na composi¢do dos corredores de transporte

publico.

TAMANHO DOS EIXOS DE TRANSPORTE

Foi calculada a extensdo total, em km, destinada pelos Planos para implantacdo dos corredores

de transportes. (Tabela 37)
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Tabela 37 - Extensdo dos corredores

Corredores  Extensao (km)

Corredor 1 15,57
Corredor 2 14,55
Corredor 3 623,29
Corredor 4 32,27
Corredor 5 473,25
Corredor 6 63,38
Total 1.222,31

Fonte: autora

Posteriormente foi calculado o percentual referente ao total, em km, destinados aos corredores

de transporte e o total, em km, dos segmentos calculados por meio da conversdo do mapa axial

em mapa de segmentos e obteve-se como resultado 7,7%, que representa o percentual de vias

destinadas a implantacédo do transporte publico coletivo em relacdo ao sistema viario da cidade.

COBERTURA DOS EIXOS DE TRANSPORTE

Area de Cobertura

Para o calculo da area de cobertura foi elaborado um mapa, onde se encontra delimitada a area

de 800 metros em torno dos corredores de transporte e posteriormente calculado seu total em

ha. (Figura 45)
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Figura 45 - Zoneamento LUOS e cobertura dos eixos de transporte

Fonte: autora a partir da LUOS e PDTMU
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Legenda

=== Cobertura
21
N z2
I z3
B z4
B z5
B z6
N z7
1 z8
1 29
B z10
 z11
= z12
I z13

No célculo da area de cobertura dos corredores de tranporte, levou-se em consideracao o

zoneamento definido na LUQS, visto que ndo existem parametros de ocupacgéo estabelecidos

no Plano Diretor, 0 que inviabiliza o calculo da populagdo atendida pelos corredores de

transporte. (Tabela 38)

Tabela 38 - Area de cobertura e zoneamento - LUOS

Area cobertura -

Zoneamento ha

Z1 358,28
Z2 2.538,47
Z3 360,88
Z4 2.028,37
Z5 4.211,62
Z6 903,45
zZ7 11.528,66
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Z38 209,97
Z9 -
Z10 536,73
Z11 4,30
212 3,29
Z13 2,80
Total 22.686,82

Fonte: autora

A érea coberta corresponde a 27.769,68ha, desse valor somente 22.686,82ha possuem
parametros de ocupacdo urbana. Calculou-se o percentual de area urbana coberta em relacéo a

area urbana do municipio, que totaliza 63,19%.

Percentual de area vazias

Calculou-se posteriormente, o percentual de area coberta que se encontrarem em zona rural e
ndo possuem parametros de ocupacdo urbana, em relacdo ao total de area coberta, o que
totalizou 18,30%, sem considera as areas que possuem parametros urbanisticos que possibilitam

Sua ocupacdo, mas que se encontram vazias e sao dificeis de detectar e mapear.

Area de cobertura de ZEIS
O art. 37 do Plano Diretor de 2006 estabelece:

Art. 37. A Zona Especial de Interesse Social - ZEIS constitui reserva de lotes e glebas
para programas publicos de regularizagdo fundiéria e formacéo de estoque de terras
para producéo habitacional, em consonancia com a Politica Municipal de Habitac&o.
Paragrafo tnico - Sdo consideradas ZEIS:

I - MZ1 e MZ2;

Il - comunidades quilombolas, além das delimitadas no Anexo |, aquelas reconhecidas
pelo Poder Executivo Municipal a qualquer tempo;

111 - comunidades indigenas reconhecidas pelo Poder Executivo Municipal a qualquer
tempo.

Essas areas sao delimitadas conforme a Figura 46.
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Legenda

—— cobertura
Macrozonas

1 mMz1
[ mMz2
1 mz3

25 0 2.5 5 7.5 10 km
I TN 0 a0

Figura 46 - Macrozonas e cobertura dos corredores de transporte
Fonte: autora a partir do Plano Diretor e PDTMU

A érea da MZ1 somada a MZ2, totaliza 26.598,43ha. As duas macrozonas encontram-se
destinadas a implantagdo de ZEIS. Destes 9.441,66ha ndo estdo cobertos pelos corredores de
transportes, o que corresponde a 35%. Portanto, 65% da &rea destinada a implantagéo de ZEIS
possui cobertura pelos eixos de transportes, 0 que é muito positivo para a populagdo de baixa
renda.

Populacéo atendida

De posse da area de cobertura foi possivel, a partir das densidades definidas para cada zona
urbana pela LUOS, calcular a populagéo a ser atendida pelos referidos corredores. (Tabela 39)
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Tabela 39 - Populagéo prevista na area de cobertura dos corredores de transporte

) Densidade Populacéo

Zoneamento Area cobertura - ha hab./ha atendida — hab.

Z1 358,28 1541 5.520
Z2 2.538,47 120,18 305.075
Z3 360,88 119,71 43.202
Z4 2.028,37 63,19 128.182
Z5 4.211,62 62,99 265.298
Z6 903,45 0,00 0
z7 11.528,66 357,31 4.119.297
Z8 209,97 2204,69 462.919
Z9 - 746,29 0
Z10 536,73 722,52 387.799
Z11 4,30 0,00 0
Z12 3,29 0,00 0
Z13 2,80 140,01 392
Total 22.686,82 5.717.638

Fonte: autora com base na LUOS

Assim da populacgéo prevista totaliza 8.263.267ha, sendo que 69,19% residiriam dentro da area

de cobertura dos corredores de transporte.

Populagéo de ZEIS atendida

Para calcular a populacéo residente em area de ZEIS, foi necessario verificar em qual zona
definida pela LUOS estariam inseridas as MZ 1 e MZ2, definidas pelo Plano Diretor e 2006 e
posteriormente, por meio das densidades estabelecidas na LUOS para cada zona, calculada a
populacéo prevista. (Tabela 40)

Tabela 40 - Populacéo prevista em area destinada a ZEIS e de cobertura dos corredores
de transporte

Area ocupada com Populacéo
ZEIS e coberta pelo Densidade prevista prevista
Zoneamento eixo de transporte ha pela LUOS hab./ha hab

Z3 360,88 119,71 43.200
Z4 2.028,37 63,19 128.173
Z5 4.102,26 62,99 258.401
Z6 891,20 0 -

Z7 11.190,20 357,31 3.998.370
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Z8 209,97 2204,69 462.919
Z10 536,73 722,52 387.798
Z11 4,30 0 -
Z12 3,29 0 -
Z13 2,80 140,01 392
Total 5.279.254

Fonte: autora com base na LUOS

Assim do total de populacdo prevista para residirem em area destinada a ZEIS, somatorio da
populacdo prevista para as Zonas Z3, Z4, Z5, Z7, Z8, Z10 e Z13, 5.407.089hab., 97,63%

encontram-se em area coberta pelos corredores de transportes propostos.

Resumo de dados de Campo Grande

Na Tabela 41 encontram-se todos os dados obtidos para Campo Grande.

Tabela 41 - Resumo dos dados obtidos para Campo Grande

Categoria Variaveis Critérios Dados
Novas Centralidades Néo
Diretrizes do Plano | Controle da densidade populacional | Sim
Legislacdo Diretor Controle da expansdo urbana Sim
Diretrizes do Plano | Ampliacdo da mobilidade urbana Sim
de Mobilidade Integracdo entre modos de transporte | Sim
Densidade Urbana - Censo (2010) 21,56 hab./ha
Socioecondmicas | Populacdo de baixa renda 51,31%
Populagdo que utiliza Transporte Publico Coletivo 26,00%
Area de expansio urbana 60,06 ha
Percentual de area de expansdo urbana 0,57%
Conectividade dos eixos propostos 8,39
- Medida de Integracdo dos eixos propostos 1,0610
Urbanistico Densidade proposta 236,29 hab./ha
Medida de |A 111,94
Compacidade Compacidade B 4,41
Integracdo das novas centralidades 0,00%
Quantidade de eixos de transportes 6
Percentual de segmentos dos eixos em relagdo ao S. V. 0,56%
Tamanho dos eixos de transportes 1.222,31
Percentual de km dos eixos em relacdo ao S. V. 7,70%
Area de cobertura 63,19%
Transporte Avrea subutilizada 18,30%
Avrea de cobertura de ZEIS 65,00%
Area _de cobertura das novas 0,00%
centralidades
Cobertura dos | Populagdo atendida 69,19%
eixos Populagdo de ZEIS atendida 97,63%

Fonte: autora.
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Analise dos Dados

O Plano Diretor de Campo Grande apresenta diretrizes compativeis com a proposta de priorizar
a mobilidade urbana. Entretanto, ndo apresenta propostas de incentivo ao desenvolvimento

econdmico e criagdo de novas centralidades.

A populagdo de baixa renda € superior a 50% e o numero de habitantes que se utiliza do
transporte publico coletivo é muito reduzido, o que comprova os dados constantes do PDTMU,

de que essa parcela da populagéo se locomove por meio de modos de transporte ndo motorizado.

O percentual de area destinada a expanséo urbana pelo Plano Diretor é inferior a 1%, o que
implica na dispensabilidade de se ampliar os eixos de transporte propostos, entretanto a
quantidade e tamanho desses eixos possuem pouca representatividade em relacdo ao sistema
viario, e também ¢é comprometida por sua baixa conectividade, apesar de sua medida de

integracdo estar acima da média.

A érea de cobertura dos eixos de transporte é superior a 50% sendo que apesar de cobrir 67%

da &rea destinada a ZEIS, atende a maioria dos moradores dessa faixa de renda.

Verifica-se que o Plano Diretor e 0 PDTMU tém como prioridade proporcionar o acesso da
populacdo de baixa renda ao transporte pablico coletivo, visando sanar as dificuldades dessa
populacdo em se locomover pela cidade, conforme identificado no diagndstico constante do
PDTMU.

Apos a identificacdo dos indicadores foi possivel preencher a planilha de calculo, realizar a sua
normalizacdo e calcular os valores encontrados para o IIEP de acordo com os pesos definidos
pelos especialistas, estudantes de planejamento urbano e de planejamento de transportes,

conforme tabela 42.

Assim verificou-se que de acordo com o0s pesos estabelecidos pelo grupo de alunos de
Planejamento de Transportes o valor do IEP é 0,31691, grupo de alunos de Planejamento

Urbano e Regional o valor é 0,30443 e do grupo de especialista o valor ¢ 0,31760.

A média encontrada para os valores do IIEP, foi 0,31298, o que permitiu verificar que o Plano

Diretor e do PDTMU se encontram pouco integrados.
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Tabela 42 - indices de Campo Grande

Pesos | Pesos | Pesos Pesos | Pesos | Pesos Pesos | Pesos | Pesos Score Indice Indice Indice
Categoria PT PUR | ES Variaveis PT PUR | ES Indicador PT PUR ES Unidade Score | normalizado | PT PUR Es
Implantacéo de novas centralidades 0,027 | 0,016 |0,013 | Sim/Nédo Néo 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Controle da densidade populacional 0,041 0,013 |0,011 | Sim/Nédo Sim 1,00 0,04100 | 0,01300 | 0,01100
Diretrizes Plano Diretor 0,138 | 0,049 | 0,038 | Controle da expansdo urbana 0,070 | 0,020 | 0,014 | Sim/Néo Sim 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Ampliacdo da mobilidade urbana 0,030 0,022 0,011 | Sim/Néo Sim 1,00 0,03000 | 0,02200 | 0,01100
Prevé a integracdo entre diferentes modos de
Legislacdo 0,204 0,106 | 0,071 | Diretrizes do Plano de Mobilidade | 0,066 | 0,057 | 0,033 | transporte 0,036 0,035 0,023 | Sim/Néo Sim 1,00 0,03600 | 0,03500 | 0,02300
Densidade Urbana - Censo (2010) | 0,092 | 0,068 | 0,086 | Densidade urbana conforme o Censo IBGE 2010 0,092 0,068 0,086 | hab./ha 21,56 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Renda 0,043 | 0,108 | 0,091 | Habitantes com renda inferior a 3 SM 0,043 0,108 0,091 | % 51,31 0,50 0,02150 | 0,05400 | 0,04550
Socioecondmica | 0,228 0,289 | 0,259 | Modo de Transporte 0,093 | 0,113 | 0,082 | Percentual de transporte publico coletivo utilizado 0,093 0,113 0,082 | % 26,00 0,25 0,02325 | 0,02825 | 0,02050
Area de expansdo urbana 0,009 | 0,015 | 0,019 | Percentual de a &rea destinada a expanséo urbana 0,009 0,015 0,019 | % 0,57 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Conectividade 0,047 | 0,083 | 0,059 | Facilidade de acesso ao eixo de transporte 0,047 0,083 |0,059 | Nimero 8,39 0,08 0,00376 | 0,00664 | 0,00472
Eixos de transporte correspondem aos eixos mais
Medida de Integracéo 0,059 | 0,091 | 0,08 | integrados 0,059 0,091 0,080 | Numero 1,0610 | 0,57 0,03363 | 0,05187 | 0,04560
Calcula a densidade urbana de acordo com os
Populacéo prevista 0,019 | 0,036 | 0,031 | parametros urbanisticos 0,019 0,036 0,031 | hab./ha 236,29 | 0,50 0,00950 | 0,01800 | 0,01550
Medida de compacidade A 0,012 0,027 0,018 | NUmero 111,94 | 0,20 0,00240 | 0,00540 | 0,00360
Compacidade 0,024 | 0,054 | 0,037 | Medida de compacidade B 0,012 0,027 0,018 | Ndmero 4,41 0,01 0,00012 | 0,00027 | 0,00018
Urbanistica 0,174 10,317 | 0,274 | Centralidade 0,016 | 0,038 | 0,048 | Integracédo de novas centralidades 0,016 | 0,038 0,048 | % 0,00 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Quantidade de segmentos dos eixos de transporte em
Quantidade de eixos de transportes | 0,117 | 0,109 | 0,125 | relagdo ao SV 0,117 0,109 [0,125 | % 0,56 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Comprimento dos eixos de transporte em relagéo ao
Tamanho dos eixos de transportes | 0,108 | 0,075 | 0,065 | SV 0,108 | 0,075 [0,065 | % 7,70 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Area urbana coberta pelos eixos de transporte 0,022 0,011 0,028 | % 63,19 0,75 0,01650 | 0,00825 | 0,02100
Area subutilizada dentro da érea de cobertura dos
eixos 0,008 | 0,006 | 0,008 | % 18,30 | 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Avrea de cobertura de ZEIS 0,019 |0,013 [0,018 | % 65,00 |0,75 0,01425 | 0,00975 | 0,01350
Avrea cobertura de novas centralidades 0,021 |0,015 [0,033 | % 0,00 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Populacéo atendida 0,056 | 0,028 | 0,066 | % 69,19 0,75 0,04200 | 0,02100 | 0,04950
Transporte 0,394 0,288 | 0,396 | Cobertura dos eixos 0,169 | 0,104 | 0,206 | Populacdo em ZEIS atendida 0,043 0,031 0,053 | % 97,63 1,00 0,04300 | 0,03100 | 0,05300

0,31691 0,30443 0,31760

Fonte: autora
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Curitiba

O povoamento de Curitiba teve inicio no seéculo XVII, durante o descobrimento
das jazidas de ouro na regido. Em 1853, passou a ser a capital da recém-emancipada Provincia
do Parand, seu ritmo de crescimento urbano foi fortalecido pela chegada de uma grande
guantidade  de  imigrantes  europeus ao longo do século  XIX, na
maioria alemées, poloneses, ucranianos e italianos, que contribuiram para a diversidade

cultural até hoje permanente. (Figura 47)
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Figura 47 - Mapa de localiza¢&o de Curitiba
Fonte: autora e http://www.portalbrasil.net/estados_pr.htm

A area do municipio, segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, é de 435,036km2.
A agricultura é o setor menos relevante da economia de Curitiba, seguida da industria. O setor
terciario é a maior fonte geradora do produto interno bruto curitibano.

Planos Diretores de Curitiba

Pela Lei Municipal n° 2.660, de 1965, foi criado o Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano
de Curitiba, com a sigla IPPUC, com a finalidade, dentre outras, de elaborar o anteprojeto de
lei, fixando o Plano Urbanistico de Curitiba, promover estudos e pesquisas para o planejamento
integrado do desenvolvimento do Municipio de Curitiba e coordenar o planejamento local com

as diretrizes do planejamento regional ou estadual.

Em 10 de agosto de 1.966, foi aprovada a Lei n® 2.828, que instituiu o Plano Diretor de Curitiba
e aprovou as diretrizes basicas para orientacdo e desenvolvimento integrado do municipio.
Referéncia principal para o crescimento de Curitiba, que previa a implantacdo dos Setores

Estruturais Norte e Sul e tinha como indutor de crescimento, o sistema de transporte coletivo
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operando em canaletas exclusivas.

Em 16 de dezembro de 2004 foi aprovada a Lei n°® 11.266, que adequou o Plano Diretor de

Curitiba, as diretrizes e instrumentos instituidos pelo Estatuto da Cidade.

Em 2006 foi elaborado, pela Coordenacdo da Regido Metropolitana de Curitiba — COMEC, o
Plano de Desenvolvimento Integrado — PDI da Regido Metropolitana de Curitiba, a partir da
premissa de que a responsabilidade pela elaboracdo dos planos setoriais seria municipal,

entretanto o contexto desses planos deveria ser metropolitano.

Em 17 de dezembro de 2015, foi aprovada a Lei n® 14.771, que dispde sobre a revisao do Plano
Diretor. Essa Lei prevé a compatibilidade, em especial, com o planejamento da Regido
Metropolitana de Curitiba, do Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado, sem prejuizo a
autonomia municipal; aos Planos Setoriais: Plano Setorial de Mobilidade e Transporte
Integrado; Plano Setorial de Habitacdo e Regularizacdo Fundiaria; Plano Setorial de
Desenvolvimento Econémico; Plano Setorial de Desenvolvimento Social Plano Setorial de
Defesa Social e de Defesa Civil; Plano Setorial de Desenvolvimento Ambiental e de

Conservacdo da Biodiversidade e Plano Setorial de Saneamento Bésico.
Plano Diretor

O Plano Diretor de Curitiba de 2015 estabelece como diretrizes da politica de estruturagdo
urbana: consolidar o crescimento e o adensamento da cidade com a integragéo do uso do solo,
0 sistema viario e os transportes; estimular a distribuicdo espacial da populacéo e de atividades
econdmicas em areas dotadas de infraestrutura e equipamentos publicos, em especial nos eixos
estruturantes, eixos de adensamento e area central; hierarquizar o sistema viario, considerando
as extensoes e os tipos de ligacGes promovidas pelas vias; requalificar o centro tradicional,
revitalizar &reas e equipamentos urbanos como meio de desenvolvimento social e econémico
da comunidade; consolidar e ampliar areas de uso preferencial ou exclusivo de pedestres;
promover a integracdo de usos, com a diversificacdo e mescla de atividades compativeis, de
modo a equilibrar a distribuicao da oferta de emprego e trabalho na cidade; induzir a ocupagéo
das areas ndo edificadas, subutilizadas ou ndo utilizadas, dotadas de infraestrutura e
equipamentos publicos; planejar a distribuicdo espacial dos equipamentos e servicos publicos
e buscar mecanismos para viabilizar sua implantacdo; promover tipologias diferenciadas de
edificacOes e de formas de ocupacdo do territdrio; aprimorar o sistema de fiscalizacdo do uso e
ocupacdo do solo urbano; regularizar assentamentos de interesse social j& consolidados;

qualificar progressivamente os centros de bairros que séo referéncias para a comunidade local
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devido a infraestrutura, equipamentos publicos e atividades comerciais e sociais; promover a
integracdo da cidade com as demais areas da Regido Metropolitana de Curitiba; incentivar e

promover acOes para regularizacao das construcdes civis irregulares.

Fazem parte das diretrizes do Plano Diretor de 2015, a consolidacdo da conformacao linear de
crescimento e adensamento da cidade com a integragdo do uso do solo, sistema viério e
transportes, respeitando as restricoes ambientais e estimulando os aspectos sociais e
econdmicos e a hierarquizacdo do sistema viario, de forma a propiciar o melhor deslocamento
de veiculos e pedestres, atendendo as necessidades da populacédo, do sistema de transporte

coletivo, individual e de bens. (Figura 48)
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Figura 48 - Densidades de Ocupacéo
Fonte: Plano Diretor

Para orientar o crescimento e o adensamento, sempre integrado ao uso do solo e sistema de
transporte, a malha viaria da cidade apresenta uma macro-hierarquia que constitui o suporte
fisico da sua circulagdo, com objetivo de induzir uma estrutura urbana linearizada, em

conformidade com os seguintes eixos de estruturacéo:

Art. 36. Para orientar o crescimento e 0 adensamento, sempre integrado ao uso do
solo e sistema de transporte, a malha viaria da cidade apresenta uma macro-hierarquia
gue constitui o suporte fisico da sua circulacéo, com objetivo de induzir uma estrutura
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urbana linearizada, constituida dos seguintes eixos de estruturacao vidria:

| - eixos estruturantes: principais eixos viarios de crescimento e adensamento da
cidade, constituido preferencialmente por um sistema trinario de vias, com fun¢des
diversas de mobilidade e acessibilidade urbana combinando pistas exclusivas para o
transporte publico, vias de acesso com trafego lento e de trafego rapido de uso misto,
sendo estas compativeis com as Vias de Ligacdo Prioritarias e permitido 0 uso para
comércio e servico do tipo setorial;

Il - vias de ligacdo metropolitana: vias que promovem as principais ligacbes e
integracdo com a Regido Metropolitana de Curitiba, incluidos os principais caminhos
antigos de acesso a cidade, que viabilizam as trocas de viagens entre as areas urbanas
de municipios vizinhos, com uso de comércio e servigo de setorial e sendo estas vias
compativeis com as vias Setoriais;

111 - eixo estruturante metropolitano- Linha Verde: eixo viario de integracao da Regido
Metropolitana de Curitiba constituido por um sistema com linha de transporte coletivo
em pista exclusiva, vias marginais, vias locais de acesso as atividades e ciclovia, tendo
esta via tratamento exclusivo através de operagdo urbana consorciada aprovada em lei
especifica;

IV - vias principais: vias que promovem as principais ligagdes entre as diversas areas
da cidade, que constituem a malha viaria de suporte fisico da circulagdo urbana para
a distribuicdo dos fluxos de trafego, exercendo simultaneamente as fungdes de
corredor viario de alta capacidade e de corredor de transporte coletivo, com suporte
para uso de comércio e servico de bairro;

V - vias coletoras: sdo as demais vias com pequena e média extensao, podendo ou nao
ter ligagdo ao sistema vidrio principal, que j& concentram o trafego local e comércio e
servigo de pequeno e médio porte de atendimento a regido, tendo uso de comércio e
servico de vicinal.

Art. 37. Os eixos de estruturacdo viaria também definem corredores de comércio e
servico cujas areas de influéncia serdo delineadas de acordo com o porte e
caracteristica da via, garantindo uma estrutura urbana linearizada.

Esses eixos encontram-se delimitados na Figura 49.
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Figura 49 - Estruturacéo urbana e visdo futura
Fonte: Plano Diretor.
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O Capitulo 1l do Plano Diretor de 2015 trata da Mobilidade Urbana e Transporte, onde define
as diretrizes gerais da politica municipal de mobilidade urbana e transporte, que tém o
compromisso de facilitar os deslocamentos e a circulacdo de pessoas e bens no Municipio,
sendo apresentadas diretrizes especificas da politica municipal de transporte publico coletivo

de passageiros, no art. 39:

Art. 39. A politica municipal de mobilidade urbana tem o compromisso de facilitar
os deslocamentos e a circulacdo de pessoas e bens na cidade, conforme as seguintes
diretrizes gerais:

| - priorizar no espago viario o transporte pablico coletivo em relagdo ao transporte
individual motorizado, e 0 modo de deslocamento ndo motorizado em relacdo ao
motorizado;

I - melhorar e ampliar a integracéo do transporte plblico coletivo na cidade e buscar
a consolidacéo da integracdo metropolitana;

111 - ampliar a participagdo do transporte publico coletivo e do modo de deslocamento
ndo motorizado na divisdo modal;

IV - promover a integracdo entre os modos de deslocamento motorizado e ndo
motorizado e 0s servicos de transporte urbano;

V - priorizar a protecdo individual dos cidaddos com a promogdo de atividades
periddicas e especificas de educagdo de transito;

VI - promover a protecdo aos cidaddaos nos seus deslocamentos, visando zerar as
mortes no transito, através da reducdo da potencialidade de acidentes de transito nos
espacos publicos por meio de acBes integradas, com utilizacdo de recursos da
engenharia de trafego e da fiscalizagdo a obediéncia da legislagéo;

VII - facilitar o deslocamento no municipio através de uma rede integrada de vias, de
estrutura ciclovidria e ruas preferenciais ou exclusivas de pedestres, com seguranga,
autonomia e conforto;

VIII - buscar a exceléncia na mobilidade urbana e o acesso ao transporte no
atendimento as pessoas com deficiéncia, com dificuldades de locomogdo, com
necessidades especificas e aos idosos, conforme legislacdo especifica;

IX - equacionar o abastecimento e a distribuicéo de bens dentro do Municipio de modo
a reduzir seus impactos sobre a circulacdo viaria e 0 meio ambiente;

X - compatibilizar o planejamento e a gestdo da mobilidade urbana para promover a
melhoria da qualidade do meio ambiente;

X1 - estabelecer politicas de mitigacdo dos custos ambientais e socioecondmicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas nas vias do Municipio;

XII - estimular a adogdo de novas tecnologias que visem a reducdo de poluentes,
residuos e de poluicdo sonora, priorizando a adocao de fontes de energia renovaveis;
XIII - promover e avaliar estudos para o estabelecimento de politicas publicas que
visem & reducédo do uso do transporte motorizado privado e individual, condicionada
a adocdo de veiculos menos poluentes ou nao poluentes e a integragdo com o sistema
de transporte publico;

XIV - estruturar as medidas reguladoras para o uso de outros sistemas de transporte
de passageiros;

XV - estabelecer a politica de estacionamentos de uso publico e privado, com e sem
pagamento pela sua utilizaco;

XVI - regulamentar, no &mbito da competéncia municipal, em articulagdo com 6rgéos
federal e estadual, a instalacdo de areas e

equipamentos que possibilitam a operacdo de aeronaves, como 0s helipontos e
heliportos;

XVII - promover estudos e regulamentar, no &mbito da competéncia municipal e em
conjunto com Orgaos federal e estadual, a definicdo de espacos de circulagdo,
instalacdo de areas e equipamentos que possibilitam a operacdo de veiculos aéreos
ndo tripulados;

XVIII - manter e aprimorar o SIM - Sistema Integrado de Mobilidade, voltado ao
monitoramento integrado e remoto do transporte publico coletivo e do transito;



224
Analise dos Planos - Curitiba

XIX - realizar periodicamente estudos e pesquisas para a identificacdo e
monitoramento das caracteristicas dos deslocamentos usuais da populacdo e suas
variacoes;

XX - desenvolver programas e campanhas educativas objetivando a divulgagdo das
normas de transito para a circulacdo segura, a

conscientizagdo quanto ao uso racional dos modais de transporte, a integracao
intermodal e o compartilhamento do espaco publico;

XXI - instituir o Plano Setorial de Mobilidade e Transporte Integrado;

XXII - promover a descentralizagdo das operages da Estacdo Rodoferroviaria de
Curitiba, através da implementacdo de novos terminais de transporte intermunicipal,
interestadual e internacional;

XXIII - implantar bicicletarios aos ciclistas usuarios de transporte coletivo, nos
terminais de dnibus ou em suas imediagdes;

XXV - facultar a disponibilizagdo de vagas de garagem em habitacdo unifamiliar, em
série e coletiva, nos eixos de estruturagdo do

transporte coletivo, em edificacdes e zonas de habitacdo de interesse social e no anel
central da cidade, a fim de estimular a vivacidade da area central, diminuindo a
dependéncia do automdvel em regibes dotadas de infraestrutura e transporte publico.

Plano de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado - PlanMob Curitiba

Para a elaboracdo do Plano de Mobilidade de Curitiba - PlanMob, foi constituido um grupo de
trabalho, sob a coordenacdo do IPPUC, que agregou técnicos de diversos 6rgaos da Prefeitura
Municipal de Curitiba. Com o apoio da iniciativa privada, universidades, entidades de classe e
populacdo em geral e para garantir a participagéo popular na elaboracdo do PlanMob foi criada
uma Céamara Técnica no CONSECON - Conselho Consultivo do IPPUC.

A elaboracdo do PlanMob Curitiba tem um enfoque metropolitano e esta organizada em quatro

temas:

e Acessibilidade;
e Circulagdo e Sistema viério;
e Sistemas de Transporte Coletivo e Comercial;

e Sistema de Transporte de Cargas.
O PlanMob apresenta uma vinculagéo do transporte coletivo ao planejamento da cidade, por
meio de uma Rede Integrada de Transporte - RIT, que envolve o transporte coletivo de Curitiba
e treze municipios metropolitanos. A RIT é constituida por terminais, estac6es tubo e diversos

tipos de linhas — alimentadoras, diretas, expressas, interbairros e troncais.

De acordo com o PlanMob, o sistema é remunerado por quilémetro rodado e ndo por passageiro,
a definicdo de itinerarios e a cobertura espacial obedecem ao principio legal de deslocamento

médio ndo superior a 500m, com o pagamento de uma Unica tarifa.

O PlanMob teve sua proposta final aprovada pelo CONCITIBA, em 04 de dezembro de 2008.
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Cateqoria Legislacdo

DIRETRIZES DO PLANO DIRETOR

O Plano Diretor de 2015, além de definir as diretrizes da mobilidade urbana e do transporte,

define o Plano Setorial de Mobilidade e Transporte Integrado como um de seus componentes.

Art. 4°. O Plano Diretor visa propiciar melhores condi¢Bes para o desenvolvimento
integrado, harménico e sustentavel de Curitiba com a Regido Metropolitana, sendo o
instrumento bésico, global e estratégico da politica de desenvolvimento urbano,
determinante para todos os agentes, publicos e privados...

...8 3% Integram o Plano Diretor de Curitiba:

| - a legislacdo municipal que trata do planejamento urbano, em especial:

a) lei de parcelamento do solo;

b) legislacdo de zoneamento, uso e ocupacdo do solo;

¢) legislacdo dos instrumentos de politica urbana previstos neste Plano Diretor.

I - Planos Setoriais, entendidos como atos administrativos que trazem os projetos e
acOes a serem implementadas pelo Poder Publico Municipal, considerando os
principios, diretrizes e objetivos previstos no Plano Diretor. Sdo Planos Setoriais:

a) Plano Setorial de Mobilidade e Transporte Integrado;

b) Plano Setorial de Habitacdo e Regularizacdo Fundiaria;

c) Plano Setorial de Desenvolvimento Econdmico;

d) Plano Setorial de Desenvolvimento Social;

e) Plano Setorial de Defesa Social e de Defesa Civil;

f) Plano Setorial de Desenvolvimento Ambiental e de Conservacao da Biodiversidade;
g) Plano Setorial de Saneamento Basico.

Proposta de novas centralidades

O Plano Diretor de 2015 vincula o uso e a ocupacéo do solo aos eixos de transporte, induzindo
a uma estrutura urbana linearizada. Estabelece Polos de Desenvolvimento que tem o propésito
de estimular o desenvolvimento econémico e social, considerando a existéncia de atividades
tipicas de areas centrais, subcentros regionais e de bairros, além da coexisténcia de uso
residencial e nédo residencial, que deverdo ser estabelecidos pela lei de zoneamento. Institui
ainda a implantagdo de microcentros, com o intuito de permitir o adensamento dessas areas,
desde que a infraestrutura urbana, tanto de malha viaria quanto de capacidade de transporte
publico, esteja apta a suportar o aumento populacional e de circulacdo de veiculos e pessoas.
Essas areas serdo mapeadas pelo 6rgdo municipal de planejamento urbano e deverdo ser

contempladas na revisdo da Lei de Zoneamento, Uso e Ocupacéo do Solo.

Controle da densidade populacional e controle da expanséo urbana

A érea urbana de acordo com o Plano Diretor de 2015, é constituida da totalidade do municipio

e se divide em:

Art. 20. A éarea urbana, constituida da totalidade do municipio, é dividida nas
seguintes macrozonas:
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| - eixos estruturantes: principais eixos de crescimento da cidade, caracterizados como
areas de expansdo do centro tradicional e como corredores de ocupagdo mista de alta
densidade, tendo como suporte os sistemas de circulacéo e de transporte;

II- eixos de adensamento: eixos de crescimento complementares da estruturacdo
urbana, de ocupacgdo mista e de média densidade;

111 - &reas com predominancia residencial de média densidade: caracterizadas como
suporte aos eixos estruturais e que se beneficiam do sistema de transporte de alta
capacidade, onde deve se promover, prioritariamente, a ocupa¢do com habitacdo
coletiva e comércios e servigos de atendimento de bairro, devido a infraestrutura
implantada;

IV - &reas com predominancia residencial de baixa densidade: onde deve se promover,
prioritariamente, a ocupacdo residencial, de acordo com o suporte natural e
infraestrutura implantada;

V - areas de ocupagdo mista de alta, média e baixa densidade: onde deve se promover
ocupacao mista, residencial, comercial e de servicos, de alta, média e baixa densidade,
de acordo com o suporte natural e infraestrutura implantada;

VI - &reas com destinagdo especifica: aquelas cuja ordenacdo de uso e ocupagédo do
solo se caracteriza pela existéncia ou previsdo de instalaces destinadas a grandes usos
institucionais, industriais, comerciais e de servi¢os, que por seu porte ou natureza
exijam confinamento em areas proprias;

VII - areas de ocupacdo controlada: compartimentos com grande presenca de macicos
florestais ou com caracteristicas ambientais relevantes, onde se deve intensificar a
ocupacao das areas livres de cobertura florestal, com o objetivo de buscar o equilibrio
entre a ocupacao e a preservacdo ambiental, respeitada a densidade da macrozona;
VIII - &reas de protecdo ambiental: compreendem, nas porgdes inseridas no municipio
e sem prejuizo a outras areas criadas por lei, a Area de Protecdo Ambiental Estadual
do Passalina, com o objetivo de proteger e conservar a qualidade ambiental e os
ecossistemas existentes, em especial a qualidade e quantidade de agua para fins de
abastecimento publico, e a Area de Protegdo Ambiental do Iguagu, que tem por
objetivo garantir a preservagdo, conservagdo, melhoria e recuperacdo da qualidade
ambiental da bacia do Rio Iguacu.

A Figura 50 apresenta o zoneamento definido pelo Plano Diretor de 2015.
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5 0 5 10 15 20 k.

Figura 50 - Mapa Zoneamento
Fonte: autora a partir do Plano Diretor
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Legenda

ZONEAMENTO_2015

[ AREA DE PROTECAO AMBIENTAL DO IGUAGU
[0 AREA DE PROTECAO AMBIENTAL DO PASSAUNA
77 OPERACAO URBANA CONSORCIADA LINHA VERDE
[ SETORES ESPECIAIS
[ SETORES ESPECIAIS DOS EIXOS DE ADENSAMENTO
" UNIDADE DE CONSERVACAO
T ZONA CENTRAL
[ ZONA DE CONTENCAO
' ZONAS DE SERVICOS
ZONAS DE TRANSICA
[ ZONAS DE USO MISTO
[ ZONAS ESPECIAIS
[ ZONAS INDUSTRIAIS
[ ZONAS RESIDENCIAIS

O Plano Diretor ndo apresenta area destinada a expansao urbana, mas define critérios para areas

passiveis de parcelamento e edificacdo compulsorios, determinando a densidade bruta por

zonas do macrozoneamento.
DIRETRIZES DO PLANO DE MOBILIDADE

Ampliacdo da Mobilidade Urbana

O PlanMob Curitiba, apresenta as seguintes diretrizes gerais:

e Ampliar e aperfeicoar a acessibilidade ao transporte coletivo dotando a frota de

infraestrutura fisica e operacional adequada para utilizacdo por pessoas com deficiéncia

ou mobilidade reduzida.

e Ampliar e aperfeigoar a acessibilidade ao transporte coletivo, dotando os terminais e

pontos de parada de equipamentos e infraestrutura adequados para utilizagdo por

pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.
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e Adequar o atendimento do SITES - Sistema Integrado de Transporte Escolar do Ensino
Especial, visando atender a demanda existente e a estimada até 2020 para o transporte

escolar de ensino especial.

e Ampliar o atendimento do Servigo de Taxi Especial ou desenvolver sistema similar

visando atender a demanda existente e a estimada até 2020.

Para o Transporte Coletivo e Comercial de Passageiros, o PlanMob apresenta como objetivo
ter um sistema de transporte coletivo com regularidade de servigo, boa oferta, com prioridade
na utilizacdo do sistema viario, velocidade operacional adequada, racionalidade no sistema,
veiculo confortavel, infraestruturas bem dimensionadas e confortaveis, seguranca, com um

preco justo.

Integracdo entre modos de transporte

O PlanMob Curitiba propde a recuperacédo da prioridade e da atratividade do transporte coletivo
sobre o individual, a partir da ampliacdo da cobertura da RIT em Curitiba e na Regido
Metropolitana, da redefinicdo da politica de integracdo do transporte coletivo com o
estabelecimento de parametros sociais, econdmicos, técnicos e administrativos levando em
consideragdo a integragdo metropolitana, 0 modelo tarifario e a remuneracdo do sistema de
transporte coletivo, por meio da regulamentacdo da Lei do Transporte Coletivo, melhoria e
ampliacdo da infraestrutura de canaletas, corredores e vias, terminais de integracdo e 0s pontos
de parada e da acessibilidade em terminais de integracao, estagdes tubo, pontos de parada e

Onibus.

De acordo com o PlanMaob, até o final da década de 1960, o transporte coletivo de Curitiba era
composto de linhas diametrais ou de ligacéo dos bairros com o centro. O Plano Diretor definiu
0S eixos estruturantes com o intuito de estabelecer a interacdo entre o transporte coletivo,
sistema viario e uso do solo, por meio da implantacdo da canaleta exclusiva para o transporte
de massa, 0 que propiciou as condigdes para a implementagéo de um sistema integrado, iniciado

na década de 1970, que priorizava o transporte de massa sobre o individual.

O PlanMob estabelece como objetivo: promover a recuperacao da prioridade e da atratividade
do transporte coletivo sobre o individual através da adocao de politicas publicas, caracterizadas
por programas e projetos visando & otimizagdo da RIT, como a implantacéo de pistas e faixas
exclusivas, o aperfeicoamento dos eixos de transporte coletivo e a implantacdo do metrd nos

eixos norte e sul. O PlanMob adota os mesmos eixos estruturantes definidos pelo Plano Diretor
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de 2015.

Cateqoria Socioecondmica

DENSIDADE URBANA

De acordo com o Censo IBGE 2010, a populacdo do municipio de Curitiba totalizava 1.751.907
habitantes, sendo todos residentes na area urbana. A area do municipio ocupa uma superficie

aproximada de 43.090ha, o que resulta em uma densidade de 40,66hab./ha.

RENDA

Com relacdo a renda os dados preliminares disponiveis no site do IBGE e correspondentes ao
Censo de 2010, informam que do total de 874.156 domicilios urbanos particulares do
municipio, 23.416 domicilios foram considerados sem rendimento®®, que somados aos que
recebem menos que 3 salarios minimos, totalizam 24%. (Gréfico 17)

Grafico 17- Rendimento por domicilio particular
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Fonte: elaborado pela autora a partir de dados do IBGE, Censo 2010

Em Curitiba, verifica-se que 9% das familias possuem renda per capita inferior a um salario
minimo mensal, o que compromete a utilizagdo do transporte coletivo para as suas viagens

cotidianas.

MoODO DE TRANSPORTE

O PlanMob informa que em 2007, a demanda total de Curitiba e municipios da Regido

Metropolitana de Curitiba atendida pela RIT foi, em média, de 2.510.000 passageiros

30 Nesta categoria se encontram os domicilios que recebiam somente em beneficios.
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transportados por dia util, com a RIT abrangendo a 94% da demanda urbana e 73% da demanda
metropolitana, sendo que 0s passageiros pagantes, na média dos dias Uteis, representaram
1.235.000.

De acordo com o site Mobilize, 46% da populacéo de Curitiba utiliza o transporte coletivo como
meio de locomocao. (Grafico 18)

Graéfico 18 - Modos de Transporte
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Fonte: Estudo Mobilize 2011, Pesquisa Origem-Destino (Metr6 e STM)

Categoria Urbanistica

AREA DE EXPANSAO URBANA

O Plano Diretor de 2015 ndo apresenta a indicacdo de areas destinadas a expansdo urbana,
somente as areas destinadas a protecdo ambiental, denominadas areas de ocupacao controlada,
a Area de Protecdo Ambiental Estadual do Passatina e a Area de Protecdo Ambiental do Iguagu,

possuem restricdes para sua ocupacao.

CONECTIVIDADE

A Rede Integrada de Transporte utilizada nas propostas constantes do PlanMob comporta 14
municipios e desta forma, o mapa axial utilizado para o calculo das medidas de conectividade

e integracdo extrapola os limites do municipio.

A partir do processamento do mapa axial, foi elaborado 0 mapa de conectividade e calculada a
medida de conectividade. Os valores variam de 1 a 57, a media equivale a 3,37 e 0 desvio
padrdo 3,15119. (Figura 51)


https://pt.wikipedia.org/wiki/Rede_Integrada_de_Transporte
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Legenda
Conectividade
— 1-12
12-23
23-35
35-46
—— 46-57

Figura 51 - Mapa de Conectividade
Fonte: autora a partir do mapa axial elaborado por Jussara Silva

Posteriormente, foi sobreposto ao mapa de conectividade o mapa referente aos eixos estruturais.

(Figura 52)
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= Eixos Estruturais
= Eix0s Projetados
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Figura 52 - Mapa de conectividade e eixos estruturais
Fonte: autora a partir do mapa axial elaborado por Jussara Silva e PlanMob

Pode-se entdo identificar os valores da medida de conectividade de cada eixo estrutural. (Tabela
43)

Tabela 43 - Conectividade dos eixos estruturais

Eixos Estruturais Conectividade
Eixo 1 6

Eixo 2 11

Eixo 3 4

Eixo Metropolitano 6

Média 6,75

Fonte: autora

Verificou-se que apesar da média da medida de integracdo dos eixos estruturais ser o dobro dos
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valores de conectividade do sistema viario, estas se encontram na faixa dos menores valores

encontrados.

MEDIDA DE INTEGRACAO

Apobs o processamento do mapa axial da cidade de Curitiba, pode-se obter os valores de
integracdo das vias constantes do sistema viario da cidade. Os valores encontrados variam de
0,119194 a 0,546587, com media de 0,342696 e desvio padrdo de 0,083676. (Figura 53)
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Figura 53 - Mapa de Integracdo
Fonte: autora a partir do mapa axial elaborado por Jussara Silva

Posteriormente, foi sobreposto ao mapa axial, 0 mapa referente eixos estruturais da cidade, o

que permitiu identificar os valores de integragéo de cada eixo. (Figura 54)



234
Analise dos Planos - Curitiba

Legenda

= Eix0s Estruturais
= Eixos Projetados
Y Metrd
Integracdo
0.1192 - 0.2047
0.2047 - 0.2902
0.2902 - 0.3756
0.3756 - 0.4611
- 0.4611 - 0.5468

5 0 5 10 15 20 km
EE T —

Figura 54 - Mapa de Integracdo e eixos estruturais
Fonte: autora a partir do mapa axial elaborado por Jussara Silva e PlanMob

Depois foi calculada a média da soma de cada eixo, resultando na medida de integracéo de cada
eixo estrutural. (Tabela 44)
Tabela 44 - Integracao dos eixos estruturais

Eixos

Estruturais Integracao
Eixo 1 0,414585
Eixo 2 0,473326
Eixo 3 0,439707
Eixo Metropolitano  0,417155
Média 0,436193

Fonte: autora

Verificou-se que a média da medida de integracdo encontrada para 0s eixos estruturais €

superior a média dos valores referentes ao sistema viario.
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DENSIDADE POPULACIONAL PROPOSTA

O Plano Diretor de Curitiba define as densidades maximas, conforme o macrozoneamento da
cidade, no § 2° do art. 20, determinando que a legislagédo de zoneamento, uso e ocupagéo do
solo delimite as compartimentagfes das macrozonas, de acordo com o suporte natural e
infraestrutura, definindo pardmetros construtivos, densidades liquidas dos lotes e usos

permitidos, permissiveis e proibidos. (Figura 55)

8 2° As densidades brutas por compartimento do macrozoneamento, estimadas para
orientar a ocupagdo e o adensamento proposto neste Plano Diretor, considerando as
diversas tipologias de uso e ocupacao do solo, sdo classificadas da seguinte forma:

| - baixa densidade: até 80 (oitenta) habitacdes/ha;

Il - média densidade: de 81(oitenta e um) habitacfes/ha até 200 (duzentos)
habitac6es/ha;

Il - alta densidade: 201 (duzentos e um) habitacdes/ha até 400 (quatrocentos)
habitac6es/ha.

Legenda

Bl APA Passalina

8 APA Iguacu

B Unidades de Conservagao
[0 Areas de Destinacdo Espedifica
[ Areas de Baixa Densidade

I Areas de Média Densidade

[ Areas de Alta Densidade

20 km

Figura 55 - Mapa de Densidades
Fonte: Plano Diretor

Desta forma, foi possivel calcular a populagdo prevista de acordo com a densidade maxima

estabelecida para cada zona. (Tabela 45)
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Tabela 45 - Populacéo Prevista

) Densidade Populacéo

Area - ha max. - Hab./ha prevista - hab
Baixa 37.055 80 2.964.400
Média 3.842 200 768.352
Alta 2.193 400 877.066
Total 43.090 4.609.818

Fonte: autora com base no Plano Diretor

De acordo com o Censo a populacdo urbana de Curitiba em 2010 correspondia a 1.746.896,
tendo em vista que todo o municipio é considerado urbano, a densidade habitacional do
municipio, corresponde a urbana, totaliza 40,54hab./ha. O acréscimo populacional proposto é
de 2.862.922, um aumento de 63,89% na populacdo da cidade. Se calcularmos a densidade
populacional utilizando a populacao prevista para a area urbana no Plano Diretor, o resultado é
106,98hab./ha.

COMPACIDADE

Para o calculo da compacidade o mapa axial foi transformado em mapa de segmentos. O célculo
da medida de compacidade A foi realizado a partir da razéo entre a quantidade de segmentos
que compdem o sistema viario, 127.212 e area de Curitiba, 430,90km2 e, o que resultou no valor
de 295,22.

Quando calculada a medida de compacidade B, que corresponde a razdo entre o tamanho total

dos segmentos do sistema viario e a area urbana, obtém-se o valor de 10,72km/kmz2,

CENTRALIDADE

No caso de Curitiba, sdo denominados eixos estruturantes as areas proximas aos eixos
estruturais, entretanto, ainda nao foi definida a localizacdo das areas destinadas aos Polos de
Desenvolvimento ou microcentros, que exerceriam a funcdo de novas centralidades na malha

urbana da cidade.

Cateqoria Transporte

QUANTIDADE DE EIXOS DE TRANSPORTE
No caso de Curitiba sdo propostos 3 eixos estruturais e 1 eixo estruturante metroviario.

Foi calculada a quantidade de segmentos que comp&em cada eixo. (Tabela 46)
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Tabela 46 - Quantidade de segmentos por eixo

Quantidade de
Eixos  Segmentos

Eixo 1 65
Eixo 2 11
Eixo 3 71
Metrd 59
Total 206

Fonte: autora

E, posteriormente, calculado o percentual de segmentos que comp8em os eixos em relacdo ao

total de segmentos que compdem o sistema viario, o que totalizou 0,16%. (Figura 56)

Legenda

=== E0 Estruturante Projeto
w— Eixns Estruturantes
—— Eix0 Metroviano
ZONEAMENTO_2015
I8 AREA DE PROTECAO AMBIENTAL DO IGUAQU
I AREA DE PROTECAO AMBIENTAL DO PASSAUNA
[0 OPERACAD URBANA CONSORCIADA LINHA VERDE
["7 SETORES ESPECIAIS
[ SETORES ESPECIAIS DOS EIXOS DE ADENSAMENTO
| UNIDADE DE CONSERVACAO
ZONA CENTRAL
ZONA DE CONTENCAO
ZONAS DE SERVICOS
ZONAS DE TRANSICAO
[T ZONAS DE USO MISTO
[ ZONAS ESPECIAIS
I ZONAS INDUSTRIAIS
I ZONAS RESIDENCIAIS

Figura 56 - Mapa de eixos estruturantes e Zoneamento
Fonte: elaborado pela autora a partir do PlanMob e Plano Diretor

TAMANHO DOS EIXOS DE TRANSPORTE

Foi calculado o total em km destinado pelos Planos para implantagdo dos Eixos Estruturais.
(Tabela 47)
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Tabela 47 - Tamanho dos eixos estruturais

Extensédo
Corredores (km)
Eixos Estruturais 49.344
Eixos Estruturais Projetados 3.822
Eixo Estrutural Metroviario 31.009
Total 84.175

Fonte: autora

Posteriormente foi calculado o percentual referente ao total, em km, destinados aos corredores
de transporte e o total, em km, das vias que constituem o sistema viario da cidade, o que resultou
em 1,80%.

COBERTURA DOS EIXOS DE TRANSPORTE

Area de Cobertura

Para o calculo da area de cobertura foi elaborado um mapa, onde se encontra delimitada a faixa
de 800 metros em torno dos eixos estruturais, depois calculada a area denominada area de
cobertura. Pode-se entdo calcular a razdo entre a area coberta e a area urbana da cidade. A area
de cobertura corresponde a 12.001ha, o que representa apenas 27,85%, ou seja, 72,15% do
territorio ndo esta incluido na area de cobertura dos eixos estruturais. Cabe destacar que toda a

area do municipio é considerada area urbana. (Figura 57)
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Legenda

w Cobertura dos Eixos
= Eix0 Estruturante Projeto
w— Eix0s Estruturantes
- Elxo Metrovidrio
ZONEAMENTO_2015
I AREA DE PROTECAOQ AMBIENTAL DO IGUAGU
I AREA DE PROTEGAO AMBIENTAL DO PASSAUNA
[ OPERACAO URBANA CONSORCIADA LINHA VERDE
[ SETORES ESPECIAIS
SETORES ESPECIAIS DOS EIXOS DE ADENSAMENTO
UNIDADE DE CONSERVACAO
ZONA CENTRAL
ZONA DE CONTENGCAD
~ ZONAS DE SERVICOS
ZONAS DE TRANSICAO
[ ZONAS DE USO MISTO
[ ZONAS ESPECIAIS
[ ZONAS INDUSTRIAIS
5 0 5 10 15 20 km [ ZONAS RESIDENCIAIS

LS ot

Figura 57 - Cobertura dos eixos e zoneamento
Fonte: autora a partir do PlanMob e Plano Diretor

Percentual de areas vazias

De acordo com o Plano Diretor, toda a area passivel de ocupacgéo possui destinacao e parametros
para sua ocupagio. As Unicas areas que deverdo permanecer vazias sio as Areas de Protecio
Ambiental e Unidades de Conservacao.

A existéncia de areas vazias cobertas pelos eixos de transportes onera 0s custos de transporte,
entretanto, areas com fragilidade ambiental ndo devem ser ocupadas, a protecdo destas areas
possui um valor imensuravel, que ndo pode ser computado. Dessa forma, neste trabalho a
existéncia de areas de protecdo ambiental na area de cobertura ndo é considerada como area

subutilizada.

Area de Cobertura de ZEIS

O Plano Diretor de 2015 trata da Zonas Especiais de Interesse Social da seguinte maneira:

Art. 79. A politica de habitacdo de interesse social tem por objetivo estabelecer as
acOes do Poder Publico e da iniciativa privada para garantir o direito social a moradia
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para populacéo de baixa renda, priorizando aquela com renda familiar mensal de até
3 (trés) salarios minimos.

8§ 1° Para efeitos desta lei, entende-se por habitacdo de interesse social aquela que
recebeu intervencéo fisica ou juridica do Poder Publico com o objetivo de garantir o
direito social a moradia para populacéo de baixa renda.

§ 2° Enquadram-se como habitacdo de interesse social as habita¢des produzidas,
requalificadas ou regularizadas através de programas habitacionais, concluidas ou em
andamento, e localizadas em assentamentos regulares ou irregulares.

O Plano Diretor define que as ZEIS estardo delimitadas dentro dos Setores Especiais de

Habitacdo de Interesse Social - SEHIS.

Art. 82. A SEHIS classifica-se em:

| - SEHIS de Regularizacdo Fundiéria, a ser demarcada em éarea ocupada por
assentamentos irregulares passiveis de consolidacdo com o objetivo de implantacéo
de regularizacdo fundidria de interesse social;

Il - SEHIS de Vazios, a ser demarcada em imével publico ou privado, dotado de
infraestrutura urbana, com objetivo de implantacdo de empreendimento de interesse
social;

111 - SEHIS de Producdo, em area ocupada por empreendimento de interesse social.

Menciona ainda que a demarcacdo dos perimetros do SEHIS e a definicdo dos critérios e
parametros de uso e ocupacgéo do solo deverdo ser definidos em legislacéo especifica.

A Lei Municipal 9.800/00 criou os Setores Especiais de Habitacdo de Interesse Social (SEHIS),
que compreendem as areas onde ha interesse publico em ordenar a ocupacdo por meio de
urbanizacéo e regularizacao fundiaria, em implantar ou complementar programas habitacionais
de interesse social, e que se sujeitam a critérios especiais de parcelamento, uso e ocupagao do

solo. (Figura 58)
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Legenda

—— Cobertura
—— Eixos estruturantes

Eixo Metroviario
Area Urbana

I SEHIS

10 15 2(

Figura 58 - SEHIS e cobertura dos eixos estruturantes
Fonte: autora a partir da Lei 9800/00 e PlanMob

A érea destinada & implantacdo de SEHIS, soma 2.687,74ha e somente 182,51ha se encontram

dentro da area de cobertura dos eixos estruturantes e metroviario, o que corresponde a 6,79%.

Area de cobertura das novas centralidades

O Plano Diretor de 2015 se baseia na implantacdo de eixos estruturantes e de dinamizacgéo, o
que implica centralidades de formato longilineo, mas que estao diretamente correlacionadas aos
eixos de transporte. Essas areas podem ser consideradas polos de desenvolvimento econémico
e irdo atrair um grande contingente de trabalhadores e conforme Figura 59, encontram-se
distribuidos na area de cobertura dos eixos de transporte em analise. Entretanto, apesar do Plano
Diretor ter estabelecido que deverdo ser criados 0s micros centros de adensamento, esses ainda

ndo foram mapeados pelo 6rgdo municipal de planejamento urbano.
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Legenda

Il Eixo estruturante e de adensamento
Area com predominancia residencial de média densidade
Area com predominancia residencial de baixa densidade
Avrea de ocupagio mista

| Area com destinagéo especifica
Avrea de ocupagao controlada

I Area de Protegio Ambiental e Unidade de Conservagio

5 10 15 20 km

Figura 59 - Cobertura dos eixos estruturantes e de dinamizagao
Fonte: autora a partir do PlanMob e Plano Diretor

Populacéo atendida

De posse da area de cobertura foi possivel, a partir das densidades definidas para cada zona
urbana, calcular a populacéo a ser atendida pelos referidos eixos estruturais propostos. (Figura

60 e Tabela 48)
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Figura 60 - Mapa de cobertura dos eixos estruturais e densidades
Fonte: autora a partir do PlanMob e Plano Diretor

Tabela 48 - Populacéo Prevista residente na area de cobertura dos eixos estruturais

Legenda

—— Eix0s Estruturantes

=== Eixo Estruturante Projetado
Eixo Metrovidrio

- Cobertura dos Eix0s

B APA Passaina

[ APA Iguacu

[ Unidades de Conservacao

[ Areas de Destinagio Especifica

[ Areas de Baixa Densidade

[ Areas de Média Densidade

B Areas de Alta Densidade

Densidade max.

Area-ha hab./ha

Populacdo prevista -
hab.

Baixa 5.089 80 407.120
Média 2.419 200 483.800
Alta 2.365 400 946.000
Total 9.873 1.836.920

Fonte: autora
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Verifica-se que 64,16% da populacdo prevista residird na area de cobertura dos eixos

estruturais.

Populacgéo de ZEIS atendida

Para calcular a populacdo residente em area de ZEIS, foi utilizado o valor de 80hab/ha,

conforme definido no Plano Diretor para a &rea onde se encontram inseridas, o0 que totaliza
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14.600hab. As demais &reas destinadas a implantacdo de ZEIS também se encontram em &reas

de baixa densidade, o total de populacdo previsto para residir nessas areas é 215.018 habitantes,

desta forma o percentual de populacéo residente no SEHIS atendidas pelos eixos estruturantes

corresponde a 6,79%.

Resumo dos dados

A Tabela 49 apresenta os dados obtidos para Curitiba.

Tabela 49 - Resumo dos dados obtidos para Curitiba

Categoria Variaveis Critérios Dados
Novas Centralidades Sim
Diretrizes do Plano | Controle da densidade | ...
X ; Sim
Diretor populacional
Legislacdo Controle da expansdo urbana Sim
Diretrizes do Plano ,IArtanlagflo da nl[OblhdadZ urbanda Sim
de Mobilidade niegracao —entre  modos de | g,
transporte
Densidade Urbana - Censo (2010) 40,66 hab./ha
Socioeconémicas | Populacdo de baixa renda 24,00%
Populacdo que utiliza Transporte Publico Coletivo 46,00%
Area de expansdo urbana 0,00 ha
Percentual de area de expansdo urbana 0,00%
Conectividade dos eixos propostos 6,75
Urbanistica Medida de Integracdo dos eixos propostos 0,4362
Densidade proposta 106,98 hab./ha
Compacidade Medida _ de| A 295,22
Compacidade B 10,72
Integracdo das novas centralidades 0,00%
Quantidade de eixos de transportes 4
Percentual de segmentos dos eixos em relacdo ao S. V. [0,16%
Tamanho dos eixos de transportes 84.175
Percentual de km dos eixos em relagdo ao S. V. 1,80%
Area de cobertura 27,85%
Transporte Area subutilizada 0,00%
Area de cobertura de ZEIS 6,79%
Cobertura dos eixos |Area de cobertura das novas
. 0,00%
centralidades
Populacédo atendida 64,16%
Populacdo de ZEIS atendida 6,79%

Fonte: autora

Analise dos Dados

O Plano Diretor e 0 PlanMob apresentam em suas diretrizes todos os critérios identificados

como essenciais para garantir a mobilidade urbana. Ndo sdo propostas areas de expansdo

urbana, por outro lado, ha a previsao de aumento da densidade populacional, de onde se infere
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que as propostas tém como foco o melhor aproveitamento da infraestrutura urbana implantada

e reducdo de vazios urbanos, visto que a cidade também apresenta uma alta compacidade.

O percentual calculado de areas destinadas a implantacdo de ZEIS é bastante reduzido, como
se encontram localizadas em area de baixa densidade, correspondem a 215.018 habitantes,
entretanto apenas um 6,79% sera atendida pelos eixos estruturantes de transporte. O percentual
de populacdo com rendimento abaixo de 3 salarios minimos também é reduzido, 24%
principalmente quando comparado aos 88% da populacéo brasileira que se encontra nessa faixa

de renda.

Os eixos escolhidos para implantacdo do transporte publico coletivo ndo se encontram muito
integrados ao sistema viario mas possuem boa conectividade, acima da média de suas vias e se
encontram bem distribuidos em relacdo aos eixos estruturantes e de adensamento propostos
pelo Plano Diretor. Apesar de possuir area de cobertura reduzida, a populacao a ser atendida é
superior a 50% e ndo existem &reas subutilizadas dentro de seu perimetro. 1sso porque 0s €ixos
estruturantes coincidem com as areas de maior densidade de ocupacdo. Cabe destacar que ndo
foram avaliadas a integracdo e cobertura das &reas destinadas a implantacdo de novas

centralidades, por ndo terem sido ainda mapeadas.

De posse dos dados coletados, esses foram inseridos na Planilha de calculo, realizada sua

normalizacéo e calculado o 1IEP dos planos de Curitiba por grupo de pesos, tabela 55.

Para identificar o nivel de integracdo entre o Plano Diretor e o PlanMob, foi calculada a média

dos valores encontrados para o IIEP, conforme consta da tabela 50.

Verificou-se que de acordo com os pesos estabelecidos pelo grupo de alunos de Planejamento
de Transportes o valor do IIEP é 0,41224, grupo de alunos de Planejamento Urbano e Regional
o valor é 0,40637 e do grupo de especialista o valor é 0,36792, resultando no valor médio de
0,39551, o que permite afirmar que o Plano Diretor e o PlanMob de Curitiba se encontram
pouco integrados. Os valores de 1IEP encontrados foram comprometidos pela auséncia de
propostas de areas destinadas a implantacdo de ZEIS e de novas centralidades. Como é previsto
que novas legislacdes sejam aprovadas para definicdo dessas areas, esses valores, assim como
o nivel de integracdo, podem ser alterados sem que sejam necessarias alteracdes nos Planos

avaliados.
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Tabela 50 - Indices de Curitiba
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Pesos | Pesos | Pesos Pesos | Pesos | Pesos Pesos | Pesos | Pesos Score indice | Indice Indice
Categoria PT PUR ES Variaveis PT PUR | ES Indicador PT PUR | ES Unidade | Score | normalizado | PT PUR Es
Implantacéo de novas centralidades 0,027 | 0,016 | 0,013 | Sim/N&o Sim 1,00 0,02700 | 0,01600 | 0,01300
Controle da densidade populacional 0,041 | 0,013 | 0,011 | Sim/Néao Sim 1,00 0,04100 | 0,01300 | 0,01100
Diretrizes Plano Diretor 0,138 | 0,049 | 0,038 Controle da expanséo urbana 0,070 | 0,020 | 0,014 | Sim/Nao Sim 1,00 0,07000 | 0,02000 | 0,01400
Ampliacdo da mobilidade urbana 0,030 | 0,022 | 0,011 | Sim/Nao Sim 1,00 0,03000 | 0,02200 | 0,01100
Prevé a integracdo entre diferentes modos de
Legislagédo 0,204 0,106 0,071 | Diretrizes do Plano de Mobilidade 0,066 | 0,057 | 0,033 transporte 0,036 | 0,035 | 0,023 | Sim/Nao Sim 1,00 0,03600 | 0,03500 | 0,02300
Densidade Urbana - Censo (2010) 0,092 | 0,068 | 0,086 Densidade urbana conforme o Censo IBGE 2010 0,092 | 0,068 | 0,086 | hab./ha 40,66 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Renda 0,043 | 0,108 | 0,091 Habitantes com renda inferior a 3 SM 0,043 | 0,108 | 0,091 | % 24,00 0,75 0,03225 | 0,08100 | 0,06825
Socioecondémica | 0,228 | 0,289 | 0,259 | Modo de Transporte 0,093 | 0,113 | 0,082 | Percentual de transporte publico coletivo utilizado 0,093 | 0,113 | 0,082 | % 46,00 0,50 0,04650 | 0,05650 | 0,04100
Area de expansdo urbana 0,009 | 0,015 | 0,019 | Percentual de a &rea destinada a expanséo urbana 0,009 | 0,015 | 0,019 | % 0,00 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Conectividade 0,047 | 0,083 | 0,059 Facilidade de acesso ao eixo de transporte 0,047 | 0,083 | 0,059 | NUmero 6,75 0,10 0,00470 | 0,00830 | 0,00590
Eixos de transporte correspondem aos eixos mais
Medida de Integragéo 0,059 | 0,091 | 0,08 integrados 0,059 | 0,091 | 0,080 | Ndmero | 0,4362 0,74 0,04366 | 0,06734 | 0,05920
Calcula a densidade urbana de acordo com os
Populacéo prevista 0,019 | 0,036 | 0,031 | parametros urbanisticos 0,019 | 0,036 | 0,031 | hab./ha 106,98 0,25 0,00475 | 0,00900 | 0,00775
Medida de compacidade A 0,012 | 0,027 | 0,018 | Ndmero | 295,22 0,57 0,00684 | 0,01539 | 0,01026
Compacidade 0,024 | 0,054 | 0,037 | Medida de compacidade B 0,012 | 0,027 | 0,018 | NUmero 10,72 0,17 0,00204 | 0,00459 | 0,00306
Urbanistica 0,174 0,317 | 0,274 | Centralidade 0,016 | 0,038 | 0,048 | Integragédo de novas centralidades 0,016 | 0,038 | 0,048 | % 78,77 0,75 0,01200 | 0,02850 | 0,03600
Quantidade de segmentos dos eixos de transporte em
Quantidade de eixos de transportes 0,117 | 0,109 | 0,125 | relagdo ao SV 0,117 | 0,109 [ 0,125 | % 0,16 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Comprimento dos eixos de transporte em relagdo ao
Tamanho dos eixos de transportes 0,108 | 0,075 | 0,065 SV 0,108 | 0,075 | 0,065 | % 1,80 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Area urbana coberta pelos eixos de transporte 0,022 | 0,011 | 0,028 | % 27,85 0,25 0,00550 | 0,00275 | 0,00700
Area subutilizada dentro da area de cobertura dos
eixos 0,008 | 0,006 | 0,008 | % 0,00 1,00 0,00800 | 0,00600 | 0,00800
Area de cobertura de ZEIS 0,019 | 0,013 | 0,018 | % 6,79 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Area cobertura de novas centralidades 0,021 | 0,015 | 0,033 | % 0,00 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Populacdo atendida 0,056 | 0,028 | 0,066 | % 64,16 0,75 0,04200 | 0,02100 | 0,04950
Transporte 0,394 0,288 | 0,396 | Cobertura dos eixos 0,169 | 0,104 | 0,206 | Populagdo em ZEIS atendida 0,043 | 0,031 | 0,053 | % 6,79 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
0,41224  0,40637 0,36792

Fonte: autora
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Porto Alegre

Porto Alegre é a capital do estado do Rio Grande do Sul, municipio-sede da Regido
Metropolitana de Porto Alegre (RMPA), criada em 1973 por meio da Lei Federal n® 14 e

composta por 34 municipios. (Figura 61)
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Figura 61 - Localizacdo de Porto Alegre
Fonte: http://www.postocastelo.com.br/mapas-estaduais.php

A érea pertenceu legalmente aos espanhois devido ao Tratado de Tordesilhas (1494) e desde o
século XVII, os portugueses jA comecavam a dirigir esforcos para a sua conquista. Os
bandeirantes foram progressivamente penetrando no territorio pelo Nordeste, em busca de
escravos indios e por tropeiros que cacavam os grandes rebanhos de gado bovino, mulas e
cavalos que viviam livres no estado. Mais tarde, os tropeiros passaram a se radicar no Sul,
transformando-se em estancieiros e solicitando a concessdo de sesmarias. Porto Alegre

estabeleceu-se como cidade somente no século XVIII, possui uma area de 496,682kmz2,

Planos Diretores de Porto Alegre

Porto Alegre foi a primeira Capital do pais a ter um Plano Diretor, ainda no inicio do século

XX, com o chamado "Plano Geral de Melhoramentos"”, de 1914.

Em 1938, Prefeitura de Porto Alegre contratou o urbanista Arnaldo Gladosch, para a elaboracéo
do Plano Diretor da cidade. Neste mesmo periodo, em 1939, foi criado o Conselho do Plano
Diretor, formado por técnicos, politicos e representantes de diversos segmentos da cidade, mas
somente em 1959, é aprovado o Plano Diretor do Municipio de Porto Alegre, que dividia a

cidade em zonas, de acordo com Seus usos.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Espanh%C3%B3is
https://pt.wikipedia.org/wiki/Tratado_de_Tordesilhas
https://pt.wikipedia.org/wiki/Portugueses
https://pt.wikipedia.org/wiki/Bandeirantes
https://pt.wikipedia.org/wiki/Tropeiro
https://pt.wikipedia.org/wiki/Estancieiro
https://pt.wikipedia.org/wiki/Sesmaria
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Em 1979, foi aprovada a Lei Complementar n°® 43, que instituiu o primeiro Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano que possuia carater interdisciplinar e abrangia 0 municipio em sua
totalidade.

Atualmente o planejamento urbano da cidade encontra-se discriminado na Lei Complementar
n° 434, de 1° de dezembro de 1999, que aprovou o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano
e Ambiental — PDDUA, que apesar de ser anterior ao Estatuto da Cidade, ja estabelecia um o
capitulo reservado para a estratégia de mobilidade urbana. Posteriormente foi alterada pela Lei
Complementar n° 646, de 22 de junho de 2010.

O PDDUA de Porto Alegre

O PDDUA apresenta conceitos referentes a mobilidade urbana.

Art. 7° A mobilidade urbana compreende os seguintes conceitos:

| — Setor Urbano de Mobilidade — areas da cidade com restricdo ao trafego veicular
de passagem ou de travessia, em favor do pedestre, da bicicleta e do trafego local;

Il — Corredores Viarios — vias, ou conjunto de vias, de diferentes categorias funcionais
ou ndo, com vistas a otimizar o desempenho do sistema de transporte urbano;

Il — Sistema de Transporte Urbano — conjunto das diferentes modalidades de
transporte de passageiros ou de cargas e seu inter-relacionamento com a cidade;

IV — Sistema de Transporte Coletivo — linhas e itinerarios operados por veiculos com
tecnologias para média e baixa capacidade de passageiros, integrados ou ndo com
outras modalidades de transporte urbano;

V — Sistema de Transporte Seletivo — linhas e itinerarios operados por veiculos com
tecnologias para baixa capacidade de passageiros sentados, servicos e tarifacdo
diferenciados, integrados ou ndo com outras modalidades de transporte urbano;

VI — Sistema de Transporte de Alta Capacidade — linhas operadas por veiculos com
tecnologias para grande capacidade de passageiros, integradas com outras
modalidades de transporte urbano;

VIl — Rede de Transporte Coletivo — centros de transbordo, equipamentos de apoio e
conjunto de vias, segregadas ou ndo, cuja natureza funcional justifique a existéncia do
servico ou, reciprocamente, induza ao enquadramento na classificagdo funcional
compativel;

VIII — Rede de Transporte Seletivo — equipamentos de apoio e conjunto de vias cuja
natureza funcional justifique a existéncia do servico ou, reciprocamente, induza ao
enquadramento na classificagdo funcional compativel;

IX — Rede de Transporte de Alta Capacidade — centros de transbordo, equipamentos
de apoio e conjunto de eixos fisicos, coincidentes ou ndo com a malha viaria basica,
onde opera o sistema de transporte de alta capacidade;

X — Rede Cicloviaria — conjunto de ciclovias integradas com o sistema de transporte
urbano;

Xl — Centros de Transbordo — terminais de integracdo, de retorno ou de conexdo,
destinados as transferéncias modais e intermodais das demandas de deslocamento de
pessoas, equipados com comercio e servicos complementares;

XII — Centros de Transferéncia — terminais de manejo de cargas, de abastecimento,
inclusive centrais de armazenamento e comercializacdo atacadista;

XII — Terminais de Estacionamentos — estacionamentos em areas publicas ou
privadas, destinados a substituir progressivamente 0s estacionamentos nos
logradouros;

XIV — Estacionamentos Dissuasorios — estacionamentos publicos ou privados,
integrados ao sistema de transporte urbano, com vistas a dissuadir o uso do transporte
individual;

XV — Estacionamentos Temporarios — estacionamentos publicos com tarifagdo
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periddica, ao longo dos logradouros de areas de centralidade;
XVI - Heliponto — local para pouso e decolagem de helicpteros, a ser regulamentado
por lei.

Plano de Mobilidade

Porto Alegre conta com transporte coletivo desde 04 de janeiro de 1873. Na década de 1960 a
Secretaria Municipal dos Transportes reformulou o sistema, tendo o 6nibus como veiculo
prioritario. A partir de 1979 foram construidos corredores de 6nibus nas principais avenidas da

cidade.

Em 2000, foi elaborado o Plano Diretor Setorial de Transporte Coletivo de Porto Alegre e em
2009, o Plano Integrado de Transporte e Mobilidade Urbana - PITMUrb, desenvolvido pela
Secretaria Municipal de Transporte, Empresa Publica de Transporte e Circulacdo, Governo do

Estado e Ministério das Cidades, a partir das propostas constantes do PDDUA.

O PITMUrb foi elaborado a partir da integracao institucional formalizada em novembro de
2003 entre o governo federal, o estado do Rio Grande do Sul e 0 municipio de Porto Alegre
visando ao desenvolvimento e a implantagdo de um Sistema Integrado de Transporte (SIT).
Para tanto, foram considerados 13 dos 31 municipios que compdem a RMPA, que
contemplavam 85% da sua populacdo residente. S&o eles: Porto Alegre, Alvorada,
Cachoeirinha, Canoas, Eldorado do Sul, Esteio, Gravatai, Guaiba, Nova Santa Rita, Novo

Hamburgo, Sapucaia do Sul, Sdo Leopoldo e Viam&o.

A Rede Estrutural Multimodal Integrada de Transporte é o elemento estruturador do SIT,
inserida na paisagem urbana, busca garantir a melhoria da acessibilidade e o aumento da
mobilidade urbana, por meio da criagdo de estacOes de integracdo (terminais) e de pontos de
conex&o e da utilizacdo de tecnologia de transporte de alta capacidade (6nibus e metrd) nos
eixos de maior demanda. A rede estrutural multimodal integrada foi concebida com a premissa

basica da ndo concorréncia entre o sistema 6nibus e metroviario.

Cateqoria Legislacio

DIRETRIZES DO PLANO DIRETOR

O capitulo 11 do PDDUA se refere a Mobilidade Urbana e Estratégia de Mobilidade Urbana:

Art. 6° A Estratégia de Mobilidade Urbana tem como objetivo geral qualificar a
circulacdo e o transporte urbano, proporcionando os deslocamentos na cidade e
atendendo as distintas necessidades da populagdo, através de:

| — prioridade ao transporte coletivo, aos pedestres e as bicicletas;

11 —reducdo das distancias a percorrer, dos tempos de viagem, dos custos operacionais,
das necessidades de deslocamento, do consumo energético e do impacto ambiental;
Il — capacitacdo da malha viaria, dos sistemas de transporte, das tecnologias
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veiculares, dos sistemas operacionais de trafego e dos equipamentos de apoio —
incluindo a implantacdo de centros de transbordo e de transferéncia de cargas;

IV — Plano de Transporte Urbano Integrado, compativel com esta Lei Complementar,
integrado a Regido Metropolitana;

V — resguardo de setores urbanos a mobilidade local;

VI — estimulo a implantagdo de garagens e estacionamentos com vistas a reconquista
dos logradouros publicos como espagos abertos para interagdo social e circulagao
veicular.

VIl - racionalizagdo do transporte coletivo de passageiros, buscando evitar a
sobreposicao de sistemas, privilegiando sempre 0 mais econémico e menos poluente;
e

VIII — desenvolvimento de sistema de transporte coletivo de passageiros por via
fluvial, aproveitando as potencialidades regionais.

Paragrafo Unico — As disposicdes da NBR-9050, do ano de 1994, referente a
Acessibilidade de Pessoas Portadoras de Deficiéncias, serdo observadas na aplicacéo
da Estratégia de Mobilidade Urbana, no caso de obras de construcao de pracas, vias
publicas, loteamentos e espagos urbanos em geral, tanto nos planos e projetos de
iniciativa privada como do Poder Publico.

A estratégia de mobilidade urbana compreende a implementacdo dos seguintes programas:

tecnoldgicas;

Programa de transporte coletivo, que abrange as questBes fisicas, operacionais e

Programa de centros de transbordo e de transferéncia, que visa a qualificacdo dos
transbordos e das transferéncias modais e intermodais das demandas de deslocamento
da populacao e das cargas;

Programa viario, que abrange os gravames, 0s projetos e as obras de implementacao da
malha vidria, inclusive das ciclovias e vias de pedestres;

Programa de garagens e estacionamentos; e

Programa de transito, que concerne ao uso das potencialidades da engenharia de trafego,
buscando a fluidez e seguranca, utilizando as tecnologias para a conservacgao energética,

o controle da qualidade ambiental e a prioridade ao transporte coletivo.

Pela Lei Complementar n® 646 foi estabelecido o prazo de 12 (doze) meses, contados da data

de sua publicacdo, para a Administracdo elaborar o Plano de Transporte Urbano Integrado,

compativel com o PDDUA.

Proposta de novas Centralidades

O PDDUA prop6e como estratégia de planejamento a implantacdo de um modelo espacial.

Art. 26. Modelo Espacial é o conjunto das diretrizes de desenvolvimento urbano
expresso através de representagdes espaciais consubstanciadas nas Estratégias.

8 1° O Modelo Espacial define todo o territério de Porto Alegre como cidade,
estimulando a ocupagdo do solo de acordo com a diversidade de suas partes, com vistas
a consideracao das relagSes de complementariedade entre a cidade consolidada de
forma mais intensiva e a cidade de ocupacao rarefeita.

§ 2° Constituem principios basicos do Modelo Espacial proposto:

| — a descentralizacdo de atividades, através de uma politica de policentralidade que
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considere a atividade econdmica, a provisdo de servi¢os e aspectos socioculturais;

Il —a miscigenacdo da ocupacdo do solo com vistas a diminuicdo de deslocamentos de
pessoas e veiculos e a qualificacdo do sistema urbano;

111 — a densificagdo controlada, associada a perspectiva de otimizacéo e racionalizagao
dos custos de producdo da cidade;

IV — o reconhecimento da cidade informal, através de uma politica que envolva o
interesse social;

V — a estruturacdo e a qualificagdo ambiental, através da valorizagéo do patrimonio e
do estimulo a producdo priméria.

O PDDUA lista os seguintes elementos Estruturadores do Modelo Espacial:

| — Centro Histérico;

Il — Corredores de Centralidade;

11 — Corredor de Urbanidade;

IV — Corredor de Desenvolvimento;

V — Corredor de Producdo;

VI — Corredor Agroindustrial.

O Corredor de Centralidade é o espaco definido por duas vias estruturadoras principais com o

objetivo de tornar mais eficiente o sistema de transporte urbano com a criacdo de novas

alternativas de circulagéo.

Controle da Expanséo Urbana

De acordo com o art. 29 do PDDUA, todo o territério do municipio é considerado como urbano

e se divide em Macrozonas (Figura 62):

Art. 29. As Macrozonas dividem o territério municipal em:

| — Macrozona 1 — Cidade Radiocéntrica: engloba o territério compreendido pelo
Centro Historico e sua extensdo até a Ill Perimetral, constituindo a area mais
estruturada do Municipio, com incentivo a miscigenacdo e protecao ao patrimonio
cultural;

Il — Macrozona 2 — Corredor de Desenvolvimento: constitui a area entre a BR-290, a
Av. Sertério e a Av. Assis Brasil, sendo estratégica para empreendimentos
autosustentaveis de polarizacdo metropolitana, com integracdo de equipamentos
como o Aeroporto e as Centrais de Abastecimento do Rio Grande do Sul - CEASA
SA;

111 — Macrozona 3 — Cidade Xadrez: compreendida entre a Av. Sertorio e Cidade da
Transi¢do no sentido norte—sul e entre a 111 Perimetral e o limite do Municipio no
sentido oeste—leste. Constitui a cidade a ser ocupada através do fortalecimento da
trama macroestruturadora xadrez, do estimulo ao preenchimento dos vazios urbanos
e da potencializacdo de articulages metropolitanas e novas centralidades. Sdo marcos
estruturadores os trés Corredores de Centralidade: Sertorio/Assis Brasil, Anita
Garibaldi/Nilo Pecanha e Ipiranga/Bento Gongalves;

IV —Macrozona 4 — Cidade da Transi¢do: compreendida entre a Cidade Radiocéntrica
e a Cidade Jardim, devendo manter suas caracteristicas residenciais, com densificacdo
controlada e valorizacdo da paisagem. Constitui marco estruturador desta Macrozona
o Corredor de Centralidade Cavalhada/Tristeza, que faz conexdo entre bairros, sendo
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limitado longitudinalmente pelas ruas Dr. Barcellos e Pereira Neto.

V — Macrozona 5 — Cidade Jardim: caracteriza—se pela baixa densidade, pelo uso
residencial predominantemente unifamiliar e elementos naturais integrados as
edificacdes, com especial interesse na orla do Guaiba;

VI — Macrozona 6 — Eixo Lomba-Restinga: estrutura—se ao longo das Estradas Jodo
de Oliveira Remido e Jodo Antdnio da Silveira, com potencial para ocupacdo
residencial miscigenada, em especial para projetos de habitacdo de carater social,
apresentando areas com potencial de ocupagdo intensiva, situadas na Area de
Ocupacdo Rarefeita;

VIl — Macrozona 7 — Restinga: bairro residencial da Zona Sul cuja sustentabilidade
tem base na implantacdo do Parque Industrial da Restinga. Liga—se com a Regiéo
Metropolitana através do Corredor de Producéo;

VIII — Macrozona 8 — Cidade Rururbana: area caracterizada pela predominancia de
patrim6nio natural, propiciando atividades de lazer e turismo, uso residencial e setor
primario, compreendendo os nlcleos intensivos de Belém Velho, Belém Novo, Lami,
Lageado, Boa Vista, Extrema e Jardim Floresta, bem como as demais areas a partir da
linha dos morros da Companhia, da Policia, Teres6polis, Tapera, das Abertas e Ponta
Grossa; e

IX — Macrozona 9 — Unidades de conservacdo estaduais Parque Estadual Delta do
Jacui e Area de Protecdo Ambiental Estadual Delta do Jacui — APA.
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Figura 62 - Unidades de Estruturagdo Urbana
Fonte: PDDUA

253

O macrozoneamento do PDDUA foi alterado LC n° 755 de 23 de outubro de 2015, que instituiu
uma zona rural no municipio de Porto Alegre. De acordo com essa Lei, a Zona Rural é formada

pelos espacos ndo passiveis de ocupacdo intensiva, destinada & producdo priméria e extrativa,



254
Analise dos Planos - Porto Alegre

admitindo-se usos e servigos compativeis com seu meio, como 0s destinados ao lazer, turismo
ecoldgico ou rural, servigos de apoio, conservacao dos recursos naturais e inddstrias vinculadas

a producdo local.

A Zona Rural localiza-se dentro do zoneamento denominado Area de Producio Primaria, na
Area de Ocupacio Rarefeita (AOR) e abrange subunidades localizadas na Macrozona 08 do
PDDUA. Totaliza uma area de 3.931ha. (Figura 63)

Legenda

= \fias de estruturagao do territdrio
~ Cobertura dos eixos

B Zona Rural - LC 775/2015
B Macrozona 1

B Macrozona 2

B Macrozona 3

B Macrozona 4

Bl Macrozona 5

B Macrozona 6

8 Macrozona 7

] Macrozona 8

Bl Macrozona 9

Figura 63 - Macrozoneamento
Fonte: autora a partir do PDDUA e Lei Complementar n® 755/2015

Controle da Densidade Populacional

O art. 66 do PDDUA propde 0 monitoramento da densificacéo, ou seja, o controle da densidade

populacional de cada Macrozona e Unidades de Estruturagdo Urbana.

Art. 66. O Municipio promovera 0o monitoramento da densificagdo através de
patamares maximos de densidade por Macrozona e Unidades de Estruturagdo Urbana,
com o objetivo de atender

a demanda e racionalizar os custos de producdo e manutencdo dos equipamentos
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urbanos e comunitarios de forma a garantir o desenvolvimento urbano sustentavel.
Paragrafo Unico. Densidade € a relagdo que indica a intensidade do uso e ocupacéo do
solo urbano expressa pela:

| — densidade habitacional, através do nimero de habitantes fixos por hectare, a fim
de controlar o uso dos equipamentos urbanos e comunitarios;

Il — densidade populacional, através do nimero total de habitantes por hectare,
residentes ou ndo, e nimero de economias por hectare, a fim de controlar o uso da
infraestrutura urbana e dos servigos publicos.

DIRETRIZES DO PLANO DE MOBILIDADE

Ampliacédo da Mobilidade Urbana
O PITMUrb estabelece as seguintes diretrizes do Transporte Plblico Coletivo por Onibus:

I. Promover solucBes que favorecam a integracdo entre os modais, que contribuam para a
reducdo das desigualdades, que promovam a sustentabilidade dos transportes e possibilitem

reverter o quadro de perda crescente de passageiros do modo coletivo para o modo privado;

I1. Promover a qualificacdo do ambiente urbano, priorizando a &rea central da cidade, através
da modernizacdo das estacdes, corredores e terminais de 6nibus da cidade;

I11. Diversificar e ampliar as fontes de recursos para a remuneracdo da operacao e manutencao

da infraestrutura do transporte coletivo;

IV. Valorizar a imagem do transporte coletivo.

Integracéo entre modos de transporte

De acordo com o PITMUrb, considera-se como diretrizes para o Sistema Integrado de

Transporte:

I. Criar entidade metropolitana sob a forma de Consércio Publico composto pelo Estado e pelos

Municipios envolvidos com a fungéo de gestdo do sistema;

Il. Qualificar a mobilidade urbana através da ado¢do de uma Rede Estrutural Multimodal
Integrada de Transporte (Figura 64), que contemple o projeto do Metr6 de Porto Alegre
(METROPoa) e o Sistema BRT;

I11. Promover a integracdo fisica, operacional, tecnoldgica e tarifaria entre os sistemas (6nibus,

metro ferroviario, lotacdo, hidroviario, individual, taxi, etc) urbano e metropolitano;

IV. Implantar a gestdo da arrecadacao tarifaria pelo Consdércio Publico, como forma de garantir
que as aplicacdes financeiras sejam um componente das receitas ndo operacionais do sistema,

contribuindo com a modicidade tarifaria;
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V. Promover a integragdo fisica ao transporte individual ndo motorizado (bicicletarios junto aos

terminais de embarque e desembarque) e motorizado (oferta de estacionamento);

VI. Adequar a capacidade ofertada (tipo de modal) a demanda e condi¢Ges urbanisticas e
viarias, com flexibilidade para atender alteragdes nos padrfes de deslocamentos e demandas

futuras;

VII. Padronizar e implantar estacdes e terminais de integracdo com acessibilidade, tratamento

urbanistico, paisagistico e arquiteténico.
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Figura 64 - Rede Estrutural Multimodal Integrada de Transporte
Fonte: PITMUrb
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Cateqoria Socioeconbmica

DENSIDADE URBANA

De acordo com o Censo IBGE 2010, a populacdo do municipio de Porto Alegre totalizava
1.409.351 habitantes, sendo que todos residiam na area urbana. A area do municipio ocupava
uma superficie aproximada de 496,682km?, o que corresponde a 49.668,20ha. Apds a definicdo

de uma Zona Rural, em 2015, com 3.931ha, a area urbana passou a ser 45.737,20ha.

Para o célculo da densidade populacional, optou-se por utilizar os dados referente a 2010. Desta

forma, a densidade de Porto Alegre corresponde a 30,81hab./ha.

RENDA

Os dados preliminares disponiveis no site do IBGE e correspondentes ao Censo de 2010,
informam que do total de 470.743 domicilios urbanos do municipio, 14.153 domicilios foram

considerados sem rendimento®!.

Acrescentando a estes 0o numero de domicilios que possuiam renda inferior a 3 salarios
minimos® temos um total de 123.896, domicilios o que corresponde a 26,32%. (Grafico 19)

Grafico 19 - Renda por domicilio particular
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Fonte: elaborado pela autora a partir do banco de dados do IBGE

Para a execucdo de Programas Habitacionais, o PDDUA define que o municipio atenderd como
Demanda Habitacional Prioritaria, definida como de interesse social, a populagdo com renda

familiar mensal igual ou inferior a 6 (seis) salarios minimos. Assim, a populacédo de baixa renda

31 Nesta categoria se encontram os domicilios que recebiam somente em beneficios.
32 Neste calculo, foi considerado o valor do salario minimo igual a R$ 510,00
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do municipio superaria os 62%.

MODO DE TRANSPORTE

De acordo com os resultados apurados na pesquisa origem-destino, denominada EDOM - Linha
de Contorno Aferi¢do, o nimero de viagens realizadas diariamente pelos residentes de Porto
Alegre é de 2.203.168, distribuidos nos diversos modos de transporte. (Grafico 20)

Gréfico 20 - Modos de Transporte

= Transporte publico
= A pé ou de bicicleta
Transporte individual

Outros

Fonte: elaborado pela autora a partir do EDOM

Conforme essa pesquisa, 45% da populacdo utiliza o transporte publico para se locomover
dentro da cidade. O principal motivo da ndo utilizacdo do 6nibus, pelos entrevistados era o
percurso muito curto a ser realizado, 45,58%, seguido do conforto, 26,55% e do tempo de
viagem, 11,93%.

Outro dado encontrado foi que 71% do total das viagens sdo motorizadas e quase metade das

viagens (47%) sdo realizadas por pessoas cujos domicilios ndo possuem nenhum automavel.

Categoria Urbanistica

AREA DE EXPANSAO URBANA

O Macrozoneamento de Porto Alegre, constante do PDDUA, considera toda a &rea do

municipio, apresentando parametros de ocupagdo, sem definir areas de expansao urbana.

A Macrozona 6 é apresentada como area de potencial ocupacgédo. Desta forma, considerou-se
esta macrozona como area de expansdo urbana. A &rea do municipio totaliza 49.668,20ha,
subtraindo a &rea rural de 3.931ha tem-se uma area urbana de 45.737,20ha. A érea da

Macrozona 6 totaliza 2.083ha, o que corresponde a 4,55%.



260
Analise dos Planos - Porto Alegre

CONECTIVIDADE

A partir do processamento do mapa axial utilizando-se o programa Depthmap, foi elaborado o
mapa de conectividade e calculada a medida de conectividade dos eixos que compdem o sistema
viario da cidade. Os valores variam de 1 a 36, a média equivale a 3,65 e 0 desvio padrdo é
1,02087. (Figura 65)

Figura 65 - Mapa de Conectividade
Fonte: autora a partir de mapa axial elaborado por Décio Rigatti

Posteriormente, foi sobreposto ao mapa de conectividade o mapa referente as vias de
estruturacdo e calculada a média dos valores de conectividade de cada eixo axial que compde

as respectivas vias. (Figura 66 e Tabela 51)
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Legenda
w— \/ias de Estruturacio

conectividade

— 1-8
8-15
15-22
22-29

— 29-36

Figura 66 - Mapa de conectividade e vias de estruturacéo
Fonte: autora a partir de mapa axial elaborado por Décio Rigatti e PITMUrh

Tabela 51 - Medida de conectividade das vias de estruturacao

Vias de Estruturacdo Conectividade
1 7,71

2 7,26

3 11,33
4 7,62
5
6
7

5,56
5,98
5,52
Média 7,28

Fonte: autora

Verificou-se que a média referente aos valores da medida de conectividade das vias de

estruturacdo se encontram na faixa dos menores valores de conectividade do sistema viario.
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MEDIDA DE INTEGRACAO

Para o célculo da medida de integracdo, foi realizado o processamento do mapa axial de Porto
Alegre por meio do programa Depthmap. A partir do mapa de integracédo, obteve-se os valores
da medida de integracdo do sistema viario, que variam de 0,102679 a 0,502224, com média de
0,349647 e desvio padrdo de 0,084926. (Figura 67)

Legenda

y ~ Integragao

B 0.1027 - 0.1826
", &/ / 0.1826 - 0.2625
A | 00 B 0.2625 - 0.3424

- VUV S 0.3424 - 0.4223
/= 7':,’ 4 —— 0.4223 - 0.5022

Figura 67 - Mapa de Integracéo
Fonte: autora a partir de mapa axial elaborado por Décio Rigatti

Posteriormente, foi sobreposto ao mapa axial, 0 mapa referente as vias de estruturacdo da
cidade, o que permitiu identificar os valores de integragdo de cada eixo que compde as

respectivas vias. (Figura 68)
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Legenda
w— \/ias de Estruturacho

Integracéo

— 0.1027 - 0.1826
0.1826 - 0.2625
0.2625 - 0.3424
0.3424 - 0.4223

— 0.4223 - 0.5022

Figura 68 - Medidas de integragdo e vias de estruturacéo
Fonte: autora a partir de mapa axial elaborado por Décio Rigatti e PITMUrb

Depois foi calculada a média da soma dos eixos que compdem as vias de estruturacdo. (Tabela
52)

Tabela 52 - Valores de integracao das vias de estruturagao

Vias de
Estruturacao Integracao
1 0,448623

2 0,406834

3 0,485288

4 0,498930

5 0,472805

6 0,385351

7 0,262151
Média 0,422854

Fonte: autora
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Verificou-se que a média dos valores de integracdo das vias de estruturacdo encontra-se na faixa

de maiores valores de integracdo do sistema viario.

DENSIDADE PROPOSTA

O PDDUA define que o municipio deve monitorar as densidades pra cada Macrozona e

Unidades de Estruturacdo Urbana.

Art. 66. O Municipio promoverd o monitoramento da densificagdo através de
patamares méaximos de densidade por Macrozona e Unidades de Estruturacdo Urbana,
com o objetivo de atender a demanda e racionalizar os custos de producdo e
manutengdo dos equipamentos urbanos e comunitarios de forma a garantir o
desenvolvimento urbano sustentavel.

Paragrafo Unico. Densidade é a relagdo que indica a intensidade do uso e ocupacéo do
solo urbano expressa pela:

| — densidade habitacional, através do nimero de habitantes fixos por hectare, a fim
de controlar o uso dos equipamentos urbanos e comunitarios;

Il — densidade populacional, através do nimero total de habitantes por hectare,
residentes ou ndo, e nimero de economias por hectare, a fim de controlar o uso da
infraestrutura urbana e dos servigos publicos.

Art. 67. Os patamares diferenciados de densificacdo estabelecidos para as Unidades
de Estruturagdo Urbana sdo propostos segundo as diretrizes do Modelo Espacial e
compatibilizados com o disposto na Lei Complementar n° 315, de 6 de janeiro de
1994,

8 1° Ficam estabelecidos como patamares maximos de densificacdo:

| — na Cidade Radiocéntrica: 160 eco/ha (cento e sessenta economias por hectare) por
UEU;

Il — demais Macrozonas da Area de Ocupagdo Intensiva: 120eco/ha (cento e vinte
economias por hectare) por UEU;

111 — nos quarteirdes: 260eco/ha (duzentos e sessenta economias por hectare).

§ 2° Os patamares expressos nos incisos | e Il referem—se & densidade bruta, e o0s
expressos no inciso 11, & densidade liquida.

Usualmente, o calculo de densidade € realizado a partir da razdo referente ao total de habitantes

e a area em hectare ou km2. No caso de Porto Alegre foi utilizado o niUmero de economias por

hectare.

Cada economia corresponde a uma familia. De acordo com o Censo de 2010, a média de

individuos por familia era de 2,75 individuos. Desta forma foi calculado a populagdo prevista
de Porto Alegre. (Tabela 53)
Tabela 53 - Populacéo prevista de acordo com as densidades do PDDUA

Populacéo
) Densidade Densidade prevista -
Macrozonas Areaha eco/ha hab./ha hab
1 2.060,35 160 440 906.554
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2 1.798,35 120 330 593.455

3 3.313,35 120 330 1.093.406
4 2.008,85 120 330 662.920

5 1.926,35 120 330 635.695
63 2.083,00 260% 1.489.524
7 1.042,85

8 28.881,75

9 2.622,35

Total 45.737,20 5.381.554

Fonte: autora

De acordo com Marasquin (1995), em Porto Alegre 80% das Unidades Territoriais de
Planejamento previstas pelo 1° Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano tém menos de 30
economias por hectare e, ainda, que o custo da infraestrutura por economia, para 20 economias
ou 60hab./ha, é de aproximadamente US$ 4.250,00 por economia, enquanto que para 150

economias ou 480hab./ha, o valor passa para US$ 800,00.

A diferenca entre a populacdo prevista a partir dos parametros constantes do PDDUA e a
populacéo residente em Porto Alegre € de 3.972.203hab., sem considerar a populacao residente
na area rural. O que corresponde a aproximadamente 2,81 vezes a populacdo encontrada pelo

Censo 2010 e resultaria em uma nova densidade de 117,66hab./ha.

COMPACIDADE

Para o célculo da compacidade o mapa axial foi transformado em mapa de segmentos, com o
uso do programa Depthmap. O calculo da medida de compacidade A foi realizado a partir da
razdo entre a quantidade de segmentos, 51.326 e a area de Porto Alegre, 496,68 kmz2, o que

resultou no valor de 103,34.

Quando calculada a medida de compacidade B, por meio da razéo entre o tamanho total dos

segmentos e a area urbana, obtém-se o valor de 11,12.

CENTRALIDADE

O Plano Diretor de Porto Alegre define a localizagdo de novas centralidades e a consolidacédo

de corredores de atividades, onde seriam incentivadas a instalacdo de atividades econdémicas

33 Para o calculo da densidade da Zona 6, foi considerado o valor destinado aos demais quarteirdes.
34 A densidade de 260 eco/ha, se refere a densidade liquida, em seu célculo foram descontados 35%, referente a
area publica.
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que funcionariam como elementos estruturadores do modelo espacial.

Além destas areas o Plano prevé na Estratégia de Promocéo Econémica a implantacdo de areas

de desenvolvimento econdmico que também funcionam como areas de novas centralidades.

Art. 19. A Estratégia de Promocdo Econdmica tem como principal objetivo o
estabelecimento de politicas que busquem a dinamizagdo da economia da cidade, a
melhoria da qualidade de vida e a qualificagdo da cidadania, através de agdes diretas
com a comunidade e com os setores produtivos, assim como a articulagdo com outras

esferas de poder.

Desta forma, foram sobrepostos os mapas de macrozoneamento, onde aparecem 0S

denominados Corredores de Desenvolvimento, de Centralidade, de Producao e Centralidade e

de Estratégia de Promocdo Econdmica, sendo constatado que algumas dessas areas se

sobrepunham. Por se tratarem de areas de incentivo a implantacdo de atividade econémica

foram consideradas nesta pesquisa areas de novas centralidades. (Figura 69)

Figura 69 - Macrozoneamento e estratégia de promogao econdmica

Fonte: autora a partir do PDDUA

Legenda

---- Macrozoneamento
I Centro Historico
Il Corredor de Centralidade
B Cormredor de Desenvolvimento
[ Corredor de Urbanidade
[ Correder de Produgao
I Corredor Agroindustrial
[l Porto Seco
I Parque Industrial da Restinga
[ Eixo Lomba Restinga
Il Nicleos Intensivos
I Restinga
[[] Cidade Radiocentrica
| Cidade Jardim
B Cidade de Transic3o
Il Parque Regional
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De posse deste mapa, sobrepds-se 0 mapa axial. (Figura 70)

Legenda

Integragao
— 0.1027 - 0.1826

0.1826 - 0.2625

0.2625 - 0.3424

0.3424 - 0.4223
— 0.4223 - 0.5022
[ Centro Histérico
[ Corredor de Centralidade
I Corredor de Desenvolvimento
[ Corredor de Urbanidade
[] Corredor de Produgéo
[ Corredor Agro-industrial
[] Eixo Lomba Restinga
Porto Seco
[ Parque Industrial Restinga
[ Nucleos Intensivos

Figura 70 - Mapa de integragdo e de novas centralidades
Fonte: autora a partir de mapa axial elaborado por Décio Rigatti e PDDUA

Posteriormente, foram identificadas as areas que possuem maiores valores de integracdo, ou

seja, os eixos em cor vermelha. (Figura 71)
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Legenda

Integragao
— 0.1027 - 0.1826

0.1826 - 0.2625

0.2625 - 0.3424

0.3424 - 0.4223
— 0.4223 - 0.5022

‘ Il Centro Histérico

[ Corredor de Centralidade
[ Corredor de Desenvolvimento
[ Corredor de Urbanidade
[ Corredor de Produgao
[ Corredor Agro-industrial
[ Eixo Lomba Restinga
Porto Seco
[ Parque Industrial Restinga

. [ Nucleos Intensivos

\

Figura 71 - Novas centralidades e maiores valores de integragdo
Fonte: autora com base no mapa de integracédo de Décio Rigatti e PDDUA

Assim, pode-se calcular o percentual de &reas destinadas as novas centralidades, que se

localizam préximas aos eixos mais integrados do sistema. (Tabela 54)
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Tabela 54 - Areas de novas centralidades mais integradas

) ) Areas mais

Areas de Novas Centralidades Area- ha integradas ha Percentual
Centro Historico 219,57 219,57 100
Corredor de Centralidade 1.805,27 0
Corredor de Desenvolvimento 2.814,19 2.814,19 100
Corredor de Urbanidade 820,18 820,18 100
Corredor de Producéo 674,79 0
Corredor Agroindustrial 1.047,69 0
Eixo Lomba Restinga 1.772,71 0
Porto Seco 203,79 0
Parque Industrial da Restinga 99,46 0
Nucleos Intensivos 574,81 0
Total 7.432,81 3.853,94 51,85

Fonte: autora

Verifica-se que apenas as areas definidas como Centro Historico, Corredores de
Desenvolvimento e de Urbanidade estdo localizadas proximas aos eixos mais integrados. As
demais &reas destinadas a instalacdo de atividades econémicas ndo possuem em sua
proximidade nenhum eixo que possua medida de integracdo que o classifique entre os mais

integrados.

Cateqoria Transporte

QUANTIDADE DE EIXOS DE TRANSPORTE

Em Porto Alegre sete (7) das vias arteriais de 1° nivel sdo vias de estruturacdo do territorio
municipal e de integracdo com a Regido Metropolitana de Porto Alegre, préprias para a
operacgédo de sistemas de transporte coletivo segregado de alta capacidade e de transporte de
cargas. (Figura 72)
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LEGENDA

v \lla d& Transicio N
Via Arterial - 1° Nivel '~ y = \\ : \ A

Via Arterial - 22 Nivel / ) ¥ \ ¢ ~
! / ~—r L A
-
./ &

Figura 72 - Mapa da Malha viaria basica
Fonte: PDDUA

Identificou-se o numero de segmentos de reta que compunham as vias de estruturacdo e seu

percentual em relacdo ao total de segmentos do sistema viario. (Tabela 55)
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Tabela 55 - Quantidade de segmentos por via

Vias Quantidade de segmentos

Via 1l 73
Via 2 42
Via 3 31
Via 4 41
Via 5 45
Via 6 74
Via7 48
Total 354

Fonte: autora

O percentual de segmentos que compdem as vias de estruturacdo em relagdo ao nimero de

segmentos do sistema viario, totalizou 0,69%.

TAMANHO DOS EIXOS DE TRANSPORTE

Foi calculado o comprimento total, em quildmetros, destinado pelo PDDUA para implanta¢ao
das vias estruturadoras. (Tabela 56)

Tabela 56 - Extensdo das vias de estruturacao do territorio

Vias Extensdo (km)

Via 1 168,75
Via 2 1.123,69
Via 3 850,23
Via 4 722,45
Via 5 630,83
Via 6 382,34
Via 7 860,59
Total 4.738,89

Fonte: autora

Posteriormente foi calculado o percentual referente ao total em quildémetros destinados as vias
de estruturacéo do territorio e o total, em km, das vias que constituem o sistema viario da cidade.
O resultado obtido foi 9,00%.
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COBERTURA DOS EIXOS DE TRANSPORTE

Area de Cobertura

Para o célculo da area de cobertura foi elaborado um mapa, onde se encontra delimitada a area

de 800 metros em torno dos corredores de transporte sobre 0 macrozoneamento estabelecido
no PDDUA.

Posteriormente foi calculada a area em ha que se encontra inserida nesta faixa de cobertura.
(Figura 73 e Tabela 57)

Legenda

w— \fias de estruturacdo do territdrio
~ Cobertura dos Eixos

B Zona Rural - LC 775/2015
B8 Macrozona 1

[ Macrozona 2

B Macrozona 3

B Macrozona 4

Bl Macrozona S

[ Macrozona 6

[ Macrozona 7

[ Macrozona 8

Bl Macrozona 9

Figura 73 - Mapa de cobertura das macrozonas
Fonte: autora com base no PDDUA e PITMUrb
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Tabela 57 - Area de cobertura das Macrozonas

Macrozonas Area de cobertura - ha
2.028
1.283
3.482
2.105
1.321
1.598
1.006
3.600
0
Zona Rural 939
Total 17.363

©O© |00 [N o0 [0 [ W |IN |-

Fonte: autora

A area coberta totaliza 17.362ha, 0 que corresponde a aproximadamente 37,96% da area do
municipio e inclui a area coberta localizada em zona rural. O percentual referente somente a

area urbana totaliza 35,91%.

Percentual de areas vazias

O PDDUA apresenta proposta de ocupagédo urbanistica para toda a area urbana e rural de Porto

Alegre.

A Macrozona 9 engloba as Unidades de conservacdo estaduais Parque Estadual Delta do Jacui
e Area de Protecio Ambiental Estadual Delta do Jacui, que possuem restricdes para ocupagio,

mas ndo se encontram inseridas na area de cobertura dos eixos.

Somente a area coberta referente a zona rural pode ser considerada subutilizada, o que

corresponde a 5,41% da area coberta.

Area de Cobertura de ZEIS

No PDDUA s#o definidas Areas Especiais de Interesse Social e correspondem as areas de

assentamentos irregulares e iméveis subutilizados.

Art. 76. As Areas Especiais de Interesse Social sio aquelas destinadas a producio e a
manutencdo de Habitacdo de Interesse Social, com destinagdo especifica, normas
prdprias de uso e ocupagdo do solo, compreendendo as seguintes situacoes:

I — AEIS | — assentamentos autoproduzidos por populagdo de baixa renda em areas
publicas ou privadas, aplicando—se nessas areas, conforme o caso, 0s seguintes
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instrumentos de regularizagéo fundiéria:

a) nas areas municipais:

1. concessdo do direito real de uso, em conformidade com o disposto na Lei
Complementar n® 242, de 9 de janeiro de 1991, e alteracfes posteriores;

2. concessao de uso especial para fins de moradia, nos termos da Medida Proviséria n°
2.220, de 4 de setembro de 2001;

3. o direito de superficie, em conformidade com o previsto nos arts. 21, 22, 23 e 24 da
Lei Federal n® 10.257, de 2001, e alteracdes posteriores, dependendo de lei especifica
para a sua regulamentacéo;

b) nas areas privadas, o usucapido especial de imével urbano, previsto nos arts. 9° e 14
da Lei Federal n® 10.257, de 2001, e altera¢Oes posteriores, e, para esses fins, o Poder
Pablico Municipal fornecera assisténcia técnica e juridica gratuita para as comunidades
0U 0S grupos sociais menos favorecidos;

Il — AEIS Il —loteamentos publicos ou privados irregulares ou clandestinos que atendam
as condigdes de habitabilidade nos termos do § 5° deste artigo;

111 - AEIS 111 — imbveis ndo edificados, subutilizados, localizados na Area de Ocupagio
Intensiva, que venham a ser destinados a implantagéo de Habitacdo de Interesse Social
com interveniéncia do Poder Publico.

IV — AEIS IV - éreas ocupadas com fins de uso habitacional por populacdes de baixa
renda com incidéncia significativa de edificagOes precarias, ndo plenamente concluidas,
degradadas ou destinadas originalmente a outras atividades, na maioria das vezes com
caréncia de equipamentos publicos e comunitéarios.

A AEIS |, 1l e IV tratam da regularizacdo de ocupacdes de uso habitacional por populacédo de
baixa renda. A AEIS Il incorpora Area de Ocupagcéo Intensiva, além de imdveis subutilizados

e ndo edificados distribuidos na malha urbana. (Figura 74)
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Figura 74 - Mapa da Estratégia de Producéo da Cidade
Fonte: PDDUA
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Verifica-se que toda a area urbana do municipio pode ser ocupada com habitacdo pela

populacdo de baixa renda. Somente as areas com restricdo ambiental ndo foram consideradas

passiveis de ocupagéo.

No calculo da area destinada a populacdo de baixa renda coberta pelas vias de estruturacéo,

considerou-se a area de 16.424ha, ou seja, 35,91% da area urbana do municipio.
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Cobertura das areas destinadas a novas centralidades

As éreas destinadas aos Corredores de Centralidade, de Desenvolvimento, de Urbanidade, de
Producdo, Agroindustrial e as areas propostas como Estratégia de Producdo Econdmica séo
consideradas areas destinadas a novas centralidades, por se tratarem de areas onde deverdo ser
instaladas atividades econémicas e consequentemente, exercerdo o papel de geradores de
viagens. Calculou-se a area de cobertura de cada uma dessas areas, a partir da sobreposicao do
mapa com a sua localizagéo e de cobertura dos corredores propostos. (Figura 75 e Tabela 58)

Legenda

== Cobertura
- Macrozoneamento
Bl Centro Historico
B Corredor de Centralidade
Il Corredor de Desenvolvimento
2] Corredor de Urbanidade
] Corredor de Produgao
B Corredor Agro-Industrial
B8 Porto Seco
Il Parque Industrial da Restinga
/ ] Eixo Lomba Restinga
/B Nucleos Intensivos
[ Restinga
Cidade Radiocentrica
y y B3 Cidade Jardim
~{ Il Cidade de Transi¢do
- B Parque Regional

Figura 75 - Mapa das novas centralidades
Fonte: autora com base no PDDUA e PITMUrb
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Tabela 58 - Cobertura das areas destinadas a novas centralidades

Area coberta -

Areas de Novas Centralidades Area - ha ha

Centro Historico 219,57 722,81
Corredor de Centralidade 1.805,27 425,53
Corredor de Desenvolvimento 2.814,19 1.387,08
Corredor de Urbanidade 820,18 316,55
Corredor de Producdo 674,79 380,41
Corredor Agroindustrial 1.047,69 1.047,69
Eixo Lomba Restinga 1.772,71 1.386,17
Porto Seco 203,79 203,79
Parque Industrial da Restinga 99,46 99,46
Ndcleos Intensivos 574,81 199,04
Total 8.007,62 5.020,19

Fonte: autora

Verifica-se que aproximadamente 62,69% da area destinada a novas centralidades encontra-se

coberta pelos eixos de transporte propostos.

Populacéo atendida

De posse da area de cobertura foi possivel, a partir das densidades definidas para cada zona

urbana, calcular a populacéo a ser atendida pelas vias de estruturacdo. (Tabela 59)

Tabela 59 - Populacéo atendida pela area de cobertura das vias de estruturagao

Area de cobertura - Densidade Populacéo

Macrozonas ha hab./ha atendida - hab

1 2.028 440 892.260
2 1.283 330 423.390
3 3.482 330 1.149.060
4 2.105 330 694.667
5 1.321 330 435.955
6 1.598 715 1.142.806
7 1.006

8 3.600

9 0

Zona Rural 939

Total 17.363 4.738.138

Fonte: autora

A populagéo a ser atendida, corresponde a 88,04% da populacéo prevista pelo PDDUA.
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Populagéo de ZEIS atendida

Tendo em vista que foi identificada a existéncia de ZEIS distribuidas por toda a area urbana de
Porto Alegre, considerou-se que o total de populacdo residente em area destinada a ZEIS

coincide com o total da populacgéo prevista, ou seja, 88,04%.

Resumo dos dados

A Tabela 60 apresenta o resumo dos dados obtidos para Porto Alegre.

Tabela 60 - Resumo dos dados obtidos para Porto Alegre

Categoria Variaveis Critérios Dados
Novas Centralidades Sim
Diretrizes do Plano | Controle da densidade populacional | Sim
Legislacdo Diretor Controle da expanséo urbana Né&o
Diretrizes do Plano | Ampliacdo da mobilidade urbana Sim
de Mobilidade Integracdo entre modos de transporte | Sim
Densidade Urbana - Censo (2010) 30,81 hab./ha
Socioeconémicas Populacédo de baixa renda 26,32%
Populacdo que utiliza Transporte Publico Coletivo 45,00%
Area de expansdo urbana 2.083 ha
Percentual de area de expansdo urbana 4 55%
Conectividade dos eixos propostos 7,28
Urbanistica Medida de Integracdo dos eixos propostos 0,4228
Densidade proposta 117,66 hab./ha
Medida de|A 103,34
Compacidade Compacidade B 11,12
Integracdo das novas centralidades 51,85%
Quantidade de eixos de transportes 7
Percentual de segmentos dos eixos em relacdo ao S. V. 0,69%
Tamanho dos eixos de transportes 4.738,89
Percentual de km dos eixos em relacdo ao S. V. 9,00%
Area de cobertura 35,91%
Transporte Area subutilizada 5,41%
Area de cobertura de ZEIS 35,91%
Area _de cobertura das novas 62,69%
centralidades
Populacdo atendida 88,04%
Cobertura dos eixos | Populagdo de ZEIS atendida 88,04%

Fonte: autora

Anélise dos Dados

Dentre as diretrizes do PDDUA néo se encontra o controle da expansao urbana, mas somente
propde um percentual de 4,55% destinado a ampliacdo da area urbana. Apesar de listar entre
suas intencdes o controle da densidade populacional, ao se calcular a densidade proposta,

verificou-se um acréscimo de mais de 350%. Desta forma, a populacdo prevista devera de
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estabelecer na &rea urbana j& consolidada, ocupando os vazios urbanos ou edificios

remodelados.

Porto Alegre apresenta um percentual baixo de utilizacdo do automével como meio de
locomocéo, sendo que a utilizacdo do transporte coletivo alcanca quase 50%. Ao se analisar
esses dados junto com o percentual de baixa renda, pode-se afirmar que a cidade possui uma
boa mobilidade urbana. Mesmo porque de acordo com a pesquisa de origem-destino realizada
em 2003, os entrevistados ndo sentiam a necessidade de utilizar o transporte individual para se
locomover. Deve-se destacar que essa pesquisa foi realizada a mais de dez anos e a situacdo

pode ter sido alterada.

Os eixos destinados ao transporte publico apresentam boa conectividade e integracdo com as
demais vias do sistema viario, ambos valores acima da média. Entretanto, correspondem a

menos de 1% do sistema viario e sua extensdo nao alcanca 10% da quilometragem viaria.

Possui uma area de cobertura inferior a 50%, mas apenas 5,41% sao areas consideradas
subutilizadas e atendem a quase 90% da populacéo além de permitir a cobertura de 62,69% das
areas destinadas a novas centralidades. Ou seja, mesmo tendo extensao reduzida os eixos de

transporte publico apresentam uma boa abrangéncia.

Os dados coletados foram inseridos na Planilha de Calculo, realizada a sua normalizacéo e
calculados os IIEP dos PDDUA e do PITMUrb, referente a cada grupo de andlise desta
pesquisa, tabela 61. De acordo com o0s pesos estabelecidos pelo grupo de alunos de
Planejamento de Transportes o valor do IIEP é 0,41860, grupo de alunos de Planejamento
Urbano e Regional o valor € 0,43148 e do grupo de especialista o valor é 0,44353. A média

desses valores é 0,43120, o que classifica 0 PDDUA e o PITMUrb como pouco integrados.
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Tabela 61 - Indices de Porto Alegre
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Pesos | Pesos | Pesos Pesos | Pesos | Pesos Pesos | Pesos | Pesos Score indice indice 3
Categoria PT PUR | ES Variaveis PT PUR ES Indicador PT PUR | ES Unidade | Score | normalizado | PT PUR Indice Es
Implantacéo de novas centralidades 0,027 | 0,016 | 0,013 | Sim/N&o | Sim 1,00 0,02700 | 0,01600 | 0,01300
Controle da densidade populacional 0,041 | 0,013 | 0,011 | Sim/Ndo | Sim 1,00 0,04100 | 0,01300 | 0,01100
Diretrizes Plano Diretor 0,138 0,049 0,038 | Controle da expanséo urbana 0,070 | 0,020 | 0,014 | Sim/Ndo | Ndo 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Ampliacdo da mobilidade urbana 0,030 | 0,022 | 0,011 | Sim/N&o | Sim 1,00 0,03000 | 0,02200 | 0,01100
Prevé a integragdo entre diferentes modos de
Legislacdo 0,204 | 0,106 | 0,071 | Diretrizes do Plano de Mobilidade | 0,066 | 0,057 | 0,033 | transporte 0,036 | 0,035 | 0,023 | Sim/N&o | Sim 1,00 0,03600 | 0,03500 | 0,02300
Densidade urbana conforme o Censo IBGE
Densidade Urbana - Censo (2010) | 0,092 | 0,068 | 0,086 | 2010 0,092 | 0,068 | 0,086 | hab./ha | 30,81 | 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Renda 0,043 | 0,108 | 0,091 | Habitantes com renda inferior a 3 SM 0,043 | 0,108 | 0,091 | % 26,32 | 0,75 0,03225 | 0,08100 | 0,06825
Percentual de transporte publico coletivo
Socioeconémica | 0,228 | 0,289 | 0,259 | Modo de Transporte 0,093 | 0,113 |0,082 | utilizado 0,093 | 0,113 | 0,082 | % 45,00 | 0,50 0,04650 | 0,05650 | 0,04100
i Percentual de a érea destinada a expansdo
Area de expansdo urbana 0,009 | 0,015 |0,019 | urbana 0,009 | 0,015 | 0,019 | % 4,55 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Conectividade 0,047 0,083 0,059 | Facilidade de acesso ao eixo de transporte 0,047 | 0,083 | 0,059 | Nimero | 7,28 0,18 0,00846 | 0,01494 | 0,01062
Eixos de transporte correspondem aos eixos
Medida de Integracéo 0,059 0,091 0,08 | mais integrados 0,059 | 0,091 | 0,080 | Numero | 0,4228 | 0,80 0,04720 | 0,07280 | 0,06400
Calcula a densidade urbana de acordo com 0s
Populacéo prevista 0,019 | 0,036 | 0,031 | parametros urbanisticos 0,019 | 0,036 | 0,031 | hab./ha 117,66 | 0,25 0,00475 | 0,00900 | 0,00775
Medida de compacidade A 0,012 | 0,027 | 0,018 | Ndmero | 103,34 | 0,19 0,00228 | 0,00513 | 0,00342
Compacidade 0,024 | 0,054 |0,037 | Medida de compacidade B 0,012 | 0,027 | 0,018 | Ndmero | 11,12 | 0,18 0,00216 | 0,00486 | 0,00324
Urbanistica 0,174 | 0,317 | 0,274 | Centralidade 0,016 | 0,038 | 0,048 | Integracdo de novas centralidades 0,016 | 0,038 | 0,048 | % 51,85 | 0,50 0,00800 | 0,01900 | 0,02400
Quantidade de segmentos dos eixos de
Quantidade de eixos de transportes | 0,117 | 0,109 | 0,125 | transporte em relagdo ao SV 0,117 | 0,109 | 0,125 | % 0,69 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Comprimento dos eixos de transporte em
Tamanho dos eixos de transportes | 0,108 0,075 0,065 | relacéo ao SV 0,108 | 0,075 | 0,065 | % 9,00 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Area urbana coberta pelos eixos de transporte | 0,022 | 0,011 | 0,028 | % 35,91 0,25 0,00550 | 0,00275 | 0,00700
Area subutilizada dentro da &rea de cobertura
dos eixos 0,008 | 0,006 | 0,008 | % 5,41 1,00 0,00800 | 0,00600 | 0,00800
Area de cobertura de ZEIS 0,019 | 0,013 | 0,018 | % 3591 |0,25 0,00475 | 0,00325 | 0,00450
Area cobertura de novas centralidades 0,021 | 0,015 | 0,033 | % 62,69 |0,75 0,01575 | 0,01125 | 0,02475
Populacéo atendida 0,056 | 0,028 | 0,066 | % 88,04 | 1,00 0,05600 | 0,02800 | 0,06600
Transporte 0,394 | 0,288 | 0,396 | Cobertura dos eixos 0,169 0,104 | 0,206 | Populacéo em ZEIS atendida 0,043 | 0,031 | 0,053 | % 88,04 1,00 0,04300 | 0,03100 | 0,05300
0,41860 0,43148 0,44353

Fonte: autora
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Ribeirdo Preto

Por volta de 1845, a regido de Ribeirdo Preto foi desbravada por mineiros, que para cumprir as
exigéncias da Lei da Terra para legalizar suas propriedades, doaram terras para a criagcdo do
patrimoénio de Sdo Sebastido. Em 19 de junho de 1856 foram lavradas as escrituras e demarcado
0 patrimdnio da Igreja, data considerada como a de fundacdo do municipio, segundo a Lei
Municipal n° 386, de 24/12/1954. (Figura 76)
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Figura 76 - Mapa de localizacdo de Ribeirdo Preto
Fonte: autora e http://www.scielo.br/img/revistas/gp/v19n1/a09fig01.jpg

A implantacdo da ferrovia nos anos 1880 foi responsével pelo intenso crescimento urbano de
Ribeirdo Preto. Os trilhos, sob responsabilidade da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro,
inseriram a cidade no circuito econémico do café, ao mesmo tempo em que foi responsavel

pelo grande afluxo de imigrantes, sobretudo italianos.

O municipio possui uma area de 650,916km2. A maior parte de seus habitantes trabalha na area

em comércio e servigos, seguida da industria e agropecuaria.

Planos Diretores de Ribeirdo Preto

Em 31 de outubro de 1995 foi aprovado o primeiro Plano Diretor do Municipio de Ribeirdo

Preto, por meio da Lei Complementar n° 501.

Apos a edicao do Estatuto da Cidade, em 2002, inicia-se o processo de revisao do Plano Diretor,
finalizando-o em novembro de 2003 com a promulgacédo da Lei Complementar n°® 1.573, como
as audiéncias publicas foram realizadas tendo como referéncia a LC n° 501/95 e assim esta ndo

pode ser revogada, ambas leis passaram a existir concomitantemente.
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Neste interim, varias legislacdes foram aprovadas complementando a LC n° 501/95, dentre

estas, as que instituem novas Areas de Interesse Social e ampliam a area de expansdo urbana.

Em janeiro de 2013, o Executivo Municipal iniciou o processo de nova Revisdo do Plano
Diretor, atendendo o art. 52 do Estatuto da Cidade, a lei federal n® 10.257/01.

Neste estudo serdo avaliadas as propostas constantes do Plano Diretor de 1995, com as
alteragdes aprovadas pela LC n° 1.573/03 e demais legislacGes que tratam do uso e ocupagao

do solo.

Plano Diretor de 1995 e suas alteracdes

O Plano estabelece as seguintes condicionantes para o sistema viario e de transportes:

| - ainterligacdo entre os setores e subsetores da cidade, bem como entre os subcentros de bairro

e unidades de ocupacdo planejadas sera determinada em funcéo da hierarquia viaria;

Il - a localizacdo de centros de bairro ao longo dos eixos de circulagdo formados por vias

principais, de acordo com a hierarquia viaria;

I11 - a localizacdo das unidades de planejamento no interior de &reas urbanas circundadas por

ruas de distribui¢do ou coletoras, de acordo com a hierarquia viaria;

Define ainda qual a legislacdo que devera ser elaborada e encaminhada ao Legislativo que

complementara o Plano Diretor.

No art. 28 define os objetivos dos sistemas Viario, Cicloviario e de Circulacéo:
| - assegurar o facil deslocamento de pessoas e bens no Municipio;

Il - induzir a ocupacdo adequada e desejada do solo urbano;

I11 - ampliar a acessibilidade as diversas areas da cidade, com especial atencdo para os setores

descentralizados de comércio e servicos que propiciem a consolidacdo dos subcentros urbanos;
IV - garantir a fluidez adequada dos veiculos conforme o tipo de via;

V - elaborar o Plano Viario Geral para a cidade, bem como para suas areas de expansdo,
adequando-o a estrutura urbana e as diretrizes ambientais constantes das secdes IV e VIII deste

capitulo, respectivamente;
V1 - garantir sinalizac&o e fiscalizacdo viéarias eficientes;

VII - prever a area para futura implantac&o de sistema de veiculos de transporte de passageiros
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de alta capacidade;

VIII - incentivar a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte e sua utilizacdo como lazer;

IX - minimizar os efeitos nocivos da poluicdo do ar e sonora gerada pelos veiculos automotivos;

X - reduzir a interferéncia da ferrovia na malha viaria em areas internas ao Anel Viario.

Em um artigo especifico trata dos objetivos do Sistema de Transporte Publico de Passageiros.

Art. 31. O sistema de Transporte PUblico de Passageiros tem 0s seguintes objetivos:
O Sistema de Transporte Publico de Passageiros é formado pelo Servigo de Transporte
Coletivo, Taxi, Mototaxi e Escolar e tem o0s seguintes objetivos:

| - Garantir transporte coletivo urbano eficiente e seguro, entendo-o como um
importante agente de desenvolvimento urbano e integracdo social, aprimorando-se sua
integracdo fisico-tarifaria;

Il - Promover a continua melhoria dos servigos objetivando o aumento da oferta e
aumento da velocidade operacional sistema;

111 - Estabelecer um novo padrdo de atendimento que considere o desenvolvimento
tecnoldgico de veiculos e equipamentos e garanta qualidade, quantidade adequada e
preco socialmente justo.

art. 32 - Constituem diretrizes do sistema de Transporte Publico de Passageiros:

| - Otimizar as taxas de ocupacdo do sistema de transporte publico de passageiros;

II - Integrar o sistema de transporte coletivo urbano ao setor de servigos, assegurando
que itinerarios estabelecidos facilitem ao municipe o seu acesso a escola, posto de
salde, farmécias, correios, bancos, lazer;

Il - Conciliar os tragados das linhas de transporte coletivo as vias com melhores
condicBes de fluidez e seguranca, menor intensidade de uso residencial e maior
acessibilidade a comércio e servicos;

IV - Preservar o espaco urbano, especialmente ao longo do leito ferroviario e de fundo
de vales, para futura implantagdo de tecnologias de transporte de média e alta
capacidade;

V - Compatibilizar os servigos de transporte intermunicipal de curta distancia ao
sistema de transporte coletivo urbano do Municipio;

VI - Garantir condicdes de acesso a todas as pessoas com deficiéncia, contribuindo
assim para a integracao e o exercicio de seus direitos de cidadania;

VIl - Desenvolver agdes visando ganhos de eficiéncia do transporte coletivo
diminuindo o custo de prestacdo do servi¢o buscando novas formas de financiamento
para o setor, que resulte na reducdo do gasto dos usuarios;

VIII - Reestruturar a Transerp como entidade gestora para planejar, coordenar a
implantacdo e gerenciar o Sistema de Transporte cuja operacao deve obedecer a uma
regulamentagdo, em conjunto com o transito;

IX - Desenvolver acbes visando ganhos de eficiéncia do transporte coletivo
diminuindo o custo de prestacdo do servico e buscando novas formas de
financiamento para o setor, que resulte na reducéo do gasto dos usuarios;

X - Buscar fontes alternativas para o custeio dos servigos, incorporando recursos de
beneficiarios indiretos no seu financiamento, coberto hoje somente pelos usuarios que
pagam tarifa;

XI - Garantir através de politica tarifaria do servico, uma remuneracdo de operacdo
com bases nos custos diferenciados e reais das empresas, contemplando a integracdo
tariféria;

XII - Obter uma tarifa socialmente justa, que garanta a mobilidade e acessibilidade
principalmente dos setores mais carentes da populacéo.

Plano de Mobilidade e Transporte Urbano de Ribeirdo Preto

O Plano de Mobilidade e Transporte Urbano de Ribeirdo Preto foi elaborado pela Empresa
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Oficina Consultores com a coordenacdo da Empresa de Tréansito e Transporte Urbano de
Ribeirdo Preto — TRANSERP. O Relatério Final data de dezembro de 2012 e esta acessivel no

site da Prefeitura de Ribeirdo Preto.

Cateqoria Legislacdo

DIRETRIZES DO PLANO DIRETOR

Em uma secdo em separado, o Plano Diretor trata do Sistema de Multimodais de Circulacéo,

tendo uma subsecdo especifica para o sistema de transporte urbano, onde apresenta sua

definicdo e quais sistemas o compde. Existe ainda uma subsecdo que trata da Politica do Sistema

Multimodal de Circulagéo, conforme art. 24.

Art.24. A Politica do Sistema Multimodal de Circulacéo visa:

I- respeitar o direito fundamental do cidadao ao transporte;

II- garantir a circulacdo das pessoas e dos bens necessarios ao funcionamento do
sistema social e produtivo;

I11- promover a melhoria dos sistemas de circulacdo através da descentralizacdo das
atividades geradoras de trafego nos diversos subcentros da cidade indicados pelas
diretrizes da estrutura urbana definidas na Secdo IV e em harmonia com as diretrizes
ambientais definidas na Secdo VIII deste capitulo;

IV - priorizar a circulagdo dos pedestres em relagdo aos veiculos e dos veiculos
coletivos em relacdo aos particulares;

V - estabelecer uma politica de planejamento, integrando os Sistemas Viario e de
Operacdo de Transportes aos sistemas Intermunicipal, Estadual e Federal,

VI - melhoria da qualidade de trafego, com énfase na fiscalizacdo, operagéo,
policiamento, educacéo e engenharia de trafego;

VII - garantir a circulacdo do transporte de carga que utiliza a malha viaria no
Municipio, minimizando sua interferéncia na area urbanizada, buscando também a
sua ordenacao.

VIII - incentivar a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte e sua utilizagéo
como lazer;

IX - minimizar os efeitos nocivos gerados pelos veiculos automotivos; como a
poluicdo sonora, atmosférica e acidentes;

X - 0 planejamento do sistema viario segundo critérios de conforto e seguranca da
defesa do meio ambiente, obedecidas as diretrizes da estrutura urbana na se¢éo 1V;
Xl - induzir a formacdo e consolidacdo de sub-centros urbanos possibilitando a
redistribuicdo espacial das atividades, diminuindo-se assim a necessidade de
deslocamento da populacéo, principalmente motorizado, para acessar a infraestrutura
urbana e os servicos publicos;

XII - Desenvolver os meios ndo-motorizados de transporte, estimulando a circulacéo
de pedestres e ciclistas com seguranca;

XIII - priorizar a circulagdo do transporte coletivo nas vias, fazendo com que mais
pessoas possam utilizar a rua, que é um bem publico;

XIV - priorizar os investimentos e 0 uso do sistema viario para o pedestre e 0s meios
de transportes coletivos, principalmente nas situacfes de conflito com o transporte
individual e de carga;

XV - rever o atual modelo de prioridade na circulacdo que faz com que 0s custos
sociais gerados pelo transporte individual como poluicdo, congestionamento e
acidentes, sejam injustamente distribuidos, prejudicando a maioria da populag&o;
XVI - estabelecer mecanismo de controle e participacdo da sociedade, tanto na
formulacdo quanto na implementagdo da politica do transporte e circulagéo;

XVII - contribuir para ampliar a inclusdo social, principalmente das pessoas com
deficiéncia permanente;
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XVIII - firmar o transporte publico como servico essencial, com papel fundamental
do governo e seu gerenciamento, combatendo toda forma do transporte clandestino e
desregulamentacéo do setor;

XIX - estabelecer a seguranca do cidaddo em seu deslocamento como critério de
eficiéncia da politica de Transporte e Circulacdo independentemente do modo de
transporte que utiliza, combatendo todas as formas de violéncia no transito.

Proposta de novas Centralidades

O Plano Diretor estabelece em seu art. 6° a politica de producdo e organizacao do espaco fisico
municipal, a qual deveréa ser orientada pelos seguintes objetivos:

| - aumentar a eficiéncia dos servigos publicos municipais, reduzindo os custos de urbanizacéo,
otimizando os investimentos publicos realizados e estimulando os empreendimentos
imobilidrios nas areas onde a infraestrutura basica esteja  subutilizada;

Il - estimular a ocupacéo dos vazios urbanos;

I11 - promover a recuperacao de areas publicas, liberando o solo para uso coletivo e paisagistico

e propiciando a melhoria das condi¢cdes do ambiente construido;

IV - compatibilizar a expansao da ocupacdo e a ampliacdo do espacgo construido a capacidade

de atendimento da infraestrutura basica em areas de adensamento problematico;
V - garantir a preservacdo do patriménio natural do municipio;

VI - garantir a preservacao do patriménio histérico cultural representativo e significativo da

memoria urbana e rural;
VII - dar prioridade e garantir o tratamento urbanistico das zonas de interesse social;

VIl - o desenvolvimento construtivo devera ter relagdes entre a horizontalizagdo e

verticalizacdo, densidade com espacgo urbano ocupado, e o a ser urbanizado.

Para alcancar estes objetivos estabelece como diretrizes gerais da producdo e organizacdo do
espaco fisico, no art. 7°, a promocao da descentralizacdo das atividades econémicas e sociais,
através da criacdo de novos Polos de desenvolvimento e respectivo fortalecimento dos
subcentros comerciais de bairro e preservacdo e estimulo a caracteristica de uso misto da
estrutura urbana existente, na busca de uma ocupacao equilibrada que reduza as distancias de

deslocamentos na cidade.

O art. 10 estabelece como diretrizes especificas da organizacéo fisico-territorial do municipio
0 incentivo a criacdo de subcentros de bairro em &reas ainda ndo urbanizadas, prevendo a

instalacdo de infraestrutura adequada as densidades e tipos de uso almejados, atraindo a
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concentracdo de atividades comerciais e de servigcos, gerando assim novos Polos de
desenvolvimentos para a cidade, determinando que os subcentros de bairro deverdo ser
estruturados de modo a localizar as atividades periddicas e ndo periodicas dos municipes e
serem acessiveis por meio de transporte coletivo e individual, e situados a uma distancia média
de 1.000m das &reas habitacionais e que as unidades de ocupagdo planejadas e os subcentros de
bairro serdo localizados e subdivididos de acordo com a area necessaria para implantacdo dos

usos e densidades especificados.

Controle da densidade populacional e da area de expansao urbana

O Plano Diretor de Ribeirdo Preto define areas, denominadas Vetores de Crescimento, onde

estdo definidos os vetores principais da expansao urbana do municipio.

A legislacéo que regula o parcelamento, o uso e a ocupacgdo do solo urbano de Ribeirdo Preto,
é a LC n° 2.505, promulgada em 18 de janeiro de 2012. Esta lei veio a substituir a Lei
Complementar n® 2157/2007, alterando-a em alguns aspectos, mas, sobretudo, mantendo a

mesma linha conceitual.

De acordo com esta lei, 0 municipio esta dividido em trés grandes zonas: urbana, expansao
urbana e rural. Estas estdo subdivididas em macrozonas, que, de maneira geral, determinam a
possibilidade ou ndo de ocupacdo urbana para uma area e em que condi¢cOes sera possivel
realizar tal ocupacdo, determinando os chamados coeficientes urbanisticos, tais como
densidades liquidas ou brutas, taxas de aproveitamento construtivo dos lotes, entre outros

parametros.

Com relacdo ao controle da area de expansdo urbana, posteriormente a aprovacao da LC n°
505/95, foram editadas as LC n® 1178/2000 e 1122/2000, criando novas areas de expansao

urbana.
DIRETRIZES DO PLANO DE MOBILIDADE

Ampliacédo da Mobilidade Urbana e Integragdo entre modos de transporte
O Relatério do Plano de Mobilidade apresenta os seguintes objetivos gerais:
1. Melhorar a qualidade de vida dos habitantes da cidade.

2. Promover acGes de priorizacdo ao transporte coletivo e dos modos ndo motorizados em

detrimentos dos meios individuais motorizados, particularmente motos e automdveis, nas
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situacdes em que houver disputa pelo espaco viario.

3. Implantar programa de incentivo ao uso de bicicletas como meio de transporte urbano,

sobretudo de curta distancia.

4. Promover a articulacdo entre modais, em particular automdveis e transporte coletivo e

bicicletas e transporte coletivo.
5. Promover o uso mais eficiente dos meios motorizados de transporte.
6. Promover maior articulacdo entre planejamento e gestdo dos transportes e uso do solo.

7. Desenhar e planejar o sistema viario de maneira que seja mais seguro e mais atrativo o uso

dos transportes ndo motorizados e transportes publicos.

8. Diminuir o desequilibrio da apropriacdo do espaco urbano utilizado para a mobilidade entre
as classes sociais, favorecendo os modos que atendam a populacdo de rendas mais baixas,

repartindo o espaco publico de uma maneira mais democratica e justa.

9. Reforgar a gestdo das politicas publicas de mobilidade, capacitando o organismo gestor de
transito e transporte para assumir a coordenacao de projetos de mobilidade do Municipio, bem
como para atuar em um ambiente mais complexo de operacdes de transporte e trafego que,

progressivamente crescerdo como resultado do aumento da demanda.
Apresenta ainda, objetivos especificos:
1. Implantag&o de vias de prioridade ao transporte coletivo.

2. Implantacéo de redes de ciclovias e suas infraestruturas auxiliares — bicicletarios, sinalizagdo

etc.

3. Implantacdo de politica de melhoria da gestdo de estacionamento nas vias publicas do
municipio.

4. Promogdo da melhoria das condicdes fisicas dos pavimentos de corredores prioritarios de

transporte coletivo e de calcadas, sobretudo em areas comerciais.

5. Adequacao da ldgica de circulacao radioconcéntrica a nova condi¢do de multipolaridade da

cidade de Ribeirdo Preto.

6. Implantagdo de um grupo de acBes especificas, destinadas a transformacéo positiva das
condicdes de mobilidade da Area do Quadrilatero Central, priorizando o transporte coletivo e

0s ndo motorizados.
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7. Reducdo do indice de acidentes de transito, em especial aqueles com alto grau de severidade.
8. Reducéo da dependéncia em recursos ndo renovaveis (petroleo).

O Plano de Mobilidade apresenta uma nova proposta de trama viaria, mais préxima de um
sistema em malha, composto por sete “eixos estruturadores principais”, além de varios outros

“eixos estruturadores secundarios”. (Figura 77)

® P

Eixo N-S 2|

Eixo NO-SE 1

Eixos estruturantes

Eixo L-O 1

Eixo N-S 1

Eixo N-S 2

Eixo N-S 3

Eixo N-S 4

Eixo NO-S 1
Eixo NO-SE 1
Eixo NO-SE 2
Eixo secundario

Eixo N-S 4
Eixo N-S 3|

LT

Figura 77 - Eixos estruturadores
Fonte: Plano de Mobilidade Urbana

De acordo com esse Plano, os primeiros sdo responsaveis pela estruturacdo de corredores
urbanos que cruzam a cidade, permitindo ndo somente o atendimento de deslocamentos radiais

de grande distancia, mas também a articulacdo de viagens entre regifes distintas e 0s eixos
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estruturantes secundarios cumprem o papel de complementacdo dos primeiros, permitindo a

estruturacdo de regides urbanas diferentes quanto a uma infraestrutura de mobilidade.

Cateqoria Socioecondmica

DENSIDADE URBANA

De acordo com o Censo IBGE 2010, a populacdo do municipio de Ribeirdo Preto totalizava
604.862 habitantes, sendo 602.966 habitantes residentes na area urbana, o que corresponde a
99,69%. A area do municipio ocupa uma superficie aproximada de 650,916km? e a area urbana
corresponde a 15.750ha. Desta forma, a densidade urbana de Ribeirdo Preto corresponde a
35,02hab./ha.

RENDA

Com relacéo a renda os dados preliminares disponiveis no site do IBGE e correspondentes ao
Censo de 2010, informam que do total de 195.276 domicilios urbanos do municipio, 5387

domicilios foram considerados sem rendimento®.

Acrescentando a estes 0 numero de domicilios que possuiam renda inferior a 3 salarios
minimos, temos um total de 123.896 domicilios, 0 que corresponde a 26% do total de
domicilios. (Gréfico 21)

Graéfico 21 - Rendimentos por domicilio particular

3%
Haté 1 SM
mdela3SM
de3a5SM
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® sem rendimentos

3 Nesta categoria se encontram os domicilios que recebiam somente em beneficios.
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Fonte: elaborado pela autora a partir do banco de dados do IBGE
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O Plano de Mobilidade Urbana apresenta uma tabela que demonstra a quantidade de viagens

por classe socioecondmica, apresentando os valores totais e os valores de viagens motorizadas

e ndo motorizadas. De acordo com os dados, as classes com padrdo mais elevado realizam

quantidades maiores de viagens motorizadas, enquanto que as classes de padrdo menor realizam

mais viagens ndo motorizadas. (Tabela 62 e Gréfico 22)

Tabela 62 - Quantidade de viagens por classe socioeconémica

Classe Nao-
socioeconémica Motorizado motorizado Total
Al 7.158 18 7.176
A2 58.354 2.316 60.760
B1 140.581 16.853 157.434
B2 275.532 70.561 346.093
C1 225.601 99.277 324.879
C2 92.841 63.053 155.894
24.038 29.206 53.244
E 765 1.121 1.886
NI 30.752 4.809 35.560
Total 855.622 287.214 1.142.926

Fonte: Plano de Mobilidade

Gréfico 22 - Viagens por classe socioecondmica
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Fonte: Plano de Mobilidade

MoDO DE TRANSPORTE
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De acordo com os estudos constantes do Plano de Mobilidade, a distribuicdo da populagéo por
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modo de transporte ocorre de acordo com o Gréafico 23. Portanto 22% da populagdo se
locomove por meio de transporte publico e 22% a pé.

Gréfico 23 - Modo de transporte

® automovel
mapé
bicicleta
transporte coletivo
H taxi/moto-taxi
® caminhdo

moto

outros

Fonte: Plano de Mobilidade Urbana

Categoria Urbanistica

AREA DE EXPANSAO URBANA

De acordo com a Legislacao vigente a area de expansao urbana totaliza 17.218ha e corresponde
a 53,23% da area urbana. A soma dessas duas areas totaliza 32.968ha.

CONECTIVIDADE

Para o calculo da medida de conectividade houve a necessidade de se elaborar o mapa base
utilizando-se o programa Autocad, posteriormente esse mapa foi convertido em mapa axial por
meio do programa Depthmap e a partir do processamento do mapa axial do municipio de foi
elaborado o0 mapa de conectividade e calculado os valores referentes a medida de conectividade.
Ap0bs seu processamento constatou-se que os valores da medida de conectividade do sistema
viario de Ribeirdo Preto variam de 1 a 43 e a média equivale a 3,98 e 0 desvio padrdo
corresponde a 3,92312. (Figura 78)
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Figura 78 - Mapa de Conectividade
Fonte: autora

Posteriormente, foi sobreposto ao mapa de conectividade o mapa referente aos corredores de
transporte publico e foi calculado o valor de conectividade de cada eixo que compde cada

corredor. (Figura 79 e Tabela 63)
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Figura 79 - Mapa de conectividade e corredores
Fonte: autora

Tabela 63 - Valores de conectividade dos eixos

Corredor Média
L-O1 6,2778
N-S 1 7,6667
N-S 2 5,0937
N-S 3 6,3830
N-S 4 10,8889
NO-S 1 6,2051
NO-SE 1 6,3250
NO-SE 2 5,3529
Total 6,3111

Fonte: autora

Verificou-se que a média dos valores de conectividade dos corredores propostos é pouco
superior a média da medida de conectividade do sistema viario. Apesar disto, encontra-se na
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faixa de menores valores da medida de conectividade do sistema viario.

MEDIDA DE INTEGRACAO

A partir do processamento do mapa axial, foi elaborado o mapa de integracdo e obtidos os
valores referentes a medida de integracdo dos eixos que compdem o sistema viario. Os valores
encontrados variam de 0,2352 a 1,0560, com média de 0,6659 e desvio padrdo de 0,138331.
(Figura 80)

Legenda

Integracao
02352 - 0.3994
0.3994 - 0.5635
, 0.5635 - 0.7277
P y 0.7277 - 0.8918
—3M - 0.8918-1.0560

Figura 80 - Mapa de Integracéo
Fonte: autora

Posteriormente, foi sobreposto ao mapa axial, 0 mapa referente aos corredores de transporte
publico da cidade, o que permitiu identificar os valores de integracdo de cada eixo que compde

cada corredor. (Figura 81)
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Figura 81 - Mapa de integracgdo e corredores
Fonte: autora

Foi entdo, calculada a média da soma de cada eixo, resultando na medida de integracéo de cada
corredor. (Tabela 64)
Tabela 64 - Valores de integracao dos eixos

Corredor Média

L-O1 0,8101
N-S1 0,7459
N-S 2 0,7046
N-S 3 0,7244
N-S 4 0,8799
NO-S1 0,7346
NO-SE 1 0,7936
NO-SE 2 0,8134
Total 0,7601

Fonte: autora

Verificou-se que a média dos valores de integracdo dos corredores propostos sobrepde-se aos

eixos que possuem os valores na faixa de 60 a 80% dos maiores valores da medida de
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conectividade do sistema viario.

DENSIDADE POPULACIONAL PROPOSTA

A Lein°®2.505, de 18 de janeiro de 2012, regula o parcelamento, o uso e a ocupacao do solo da
cidade de Ribeirdo Preto. Esta Lei divide o municipio em trés areas: zona urbana, zona de

expansdo urbana e zona rural.

Art. 6°. As zonas urbana, de expansao urbana e rural ficam subdivididas nas seguintes
macrozonas, delimitadas no mapa que integra o Anexo |11 desta lei:

| - ZUP - Zona de Urbanizacdo Preferencial: composta por areas dotadas de
infraestrutura e condicBes geomorfoldgicas propicias para urbanizacdo, onde séo
permitidas densidades demograficas médias e altas; incluindo as areas internas ao
Anel Viario, exceto aquelas localizadas nas areas de afloramento do arenito Botucatu-
Pirambdia, as quais fazem parte da Zona de Urbanizacdo Restrita;
11 - ZUC - Zona de Urbanizacdo Controlada: composta por areas dotadas de condi¢des
geomorfoldgicas adequadas, mas com infraestrutura urbana insuficiente, incluindo as
faixas externas ao Anel Viario Contorno Sul e Anel Viario Contorno Norte onde séo
permitidas densidades demogréficas baixas e médias;

Il - ZUR - Zona de Urbanizagdo Restrita: composta principalmente por areas frageis
e vulneraveis a ocupacado intensa, correspondente a area de afloramento ou recarga
das Formagdes Botucatu - Pirambdia (Aquifero Guarani) - conforme especificado no
Plano Diretor e no Cddigo do Meio Ambiente, onde séo permitidas baixas densidades
demograficas, incluindo grande parte da Zona Leste e parte da Zona Norte do
Municipio;

IV - ZR - Zona Rural: composta pelas demais areas do territério municipal destinadas
ao uso rural, agroindustrial, e a equipamentos de uso publico de influéncia municipal
ou intermunicipal;

V - ZPM - Zona de Protecdo Méxima: composta pelas planicies aluvionares (varzeas);
margens de rios, corregos, lagoas, reservatdrios artificiais e nascentes, nas larguras
minimas previstas pelo Cédigo Florestal (Lei Federal N° 4771) e pelo Cédigo do Meio
Ambiente do Municipio; areas cobertas com vegetagdo natural demarcadas no mapa
do Anexo Il; e demais areas de preservacao que constem do Zoneamento Ambiental,
do Plano Diretor e do Codigo do Meio Ambiente;

VI - ZID - Zonas de Impacto de Drenagem: composta por areas sensiveis a drenagem,
onde seu impacto incrementa diretamente as enchentes municipais. Estas areas devem
obedecer a critérios rigorosos no dimensionamento do sistema de drenagem, descritos
no Plano Diretor de Drenagem Urbana, para mitigar ou compensar eventuais impactos
relativos a drenagem urbana.

As éreas passiveis de ocupacgdo urbana sao subdivididas em Zona de Urbanizacao Preferencial,
Zona de Urbanizacdo Controlada, Zona de Urbanizacdo Restrita, Zona de Amortecimento da

Estacdo Ecoldgica de Ribeirdo Preto e Zona da Mata de Santa Tereza. A legislacdo apresenta

0s parametros urbanisticos referentes a cada zona de urbanizacao.

A Zona de Urbanizacdo Preferencial (ZUP) é definida pela area situada no interior do anel

rodoviario, onde sdo admitidas densidades demograficas liquidas maximas de 1.700hab./ha.

3 O calculo da Densidade Populacional Liquida foi realizado da seguinte maneira: DPL=P/A, onde P é a
quantidade de unidades previstas para o lote, multiplicada pelo nimero médio de pessoas (3,4 para uso
residencial e 0,20 para uso ndo residencial) e A é a area do terreno (em ha).



297
Planejamento Urbano & Planejamento de Transportes

Nas Zonas de Urbanizacdo Controlada (ZUC), as densidades demogréaficas maximas esperadas
sdo muito préximas a da ZUP, tendo em vista indices urbanisticos similares. As densidades
populacionais liquidas maximas sdo de até 1.700hab./ha (mesmo parametro da ZUP) e os lotes

minimos sdo de 250,00m?2.

Nas Zonas de Urbanizacdo Restrita, a densidade populacional liquida ndo deve ultrapassar
650hab./ha.

A Zona de Amortecimento da Estacdo Ecoldgica de Ribeirdo Preto — Mata de Santa Tereza
(ZMT) contempla parametros menos restritivos que a ZUR, a excecdo do lote minimo fixado
entre 250,00 e 300,00m?2.

As densidades liquidas na Zona da Mata de Santa Teresa sdo variaveis e devem ser analisadas

€aso a Caso.

O célculo da populacao prevista para Ribeirdo Preto, utilizando-se somente estes parametros
encontra-se na Tabela 65.

Tabela 65 - Populacéo prevista conforme densidades estabelecidas pela LUOS

Densidade  Populagéo

Zonas Area-ha hab/ha Prevista

ZUp 11.687,88 1.700 19.869.396
Zuc 9.680,80 1.700 16.457.360
ZUR 10.226,96 650 6.647.524
ZMTY 1.372,36 0
Total 32.968 42.974.280

Fonte: autora a partir da LUOS

O Plano de Mobilidade de Ribeirdo Preto analisou as propostas constantes da Lei de
Parcelamento e identificou que até 2025, e identificou areas em que haveria incentivos e
restricdes para ocupacdo. (Figura 82). De acordo com os célculos efetuados, ha a perspectiva
de disponibilizagcdo de aproximadamente 70.000 lotes em novos empreendimentos, que seriam
capazes de abrigar mais de 235.000 habitantes, valor este que representa mais que 30% da
populacdo atual, sem levar em conta a ocupacdo de lotes vagos em empreendimentos ja

existentes nem a construcao de edificios de multiplos andares.

37 Para o calculo da populagio a residir na ZMT, foram retirados os 35% destinados a area publica, dividida a area
resultante pelo tamanho do lote, 250 m2, e multiplicado por 3,4, nimero de pessoas por familia.
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Figura 82 - Sintese da Legislagdo Urbanistica
Fonte: Plano de Mobilidade

Com base nestes dados foi possivel avaliar o acréscimo populacional previsto no Plano Diretor
em relagdo a densidade obtida pelo Censo 2010. De acordo com o Censo a populagdo urbana
de Ribeirdo Preto em 2010 correspondia a 604.862, de acordo com o Plano de Mobilidade o
acréscimo populacional proposto € de 235.000, um aumento de 38,85% na populacdo da cidade.
Neste calculo foram consideradas as demais restricdes de ocupacdo constante da LUOS. A
populacdo prevista seria de 839.862 habitantes, resultando em uma nova densidade de
25,47hab./ha.
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COMPACIDADE

Para o calculo da medida de compacidade o mapa axial foi transformado em mapa de segmentos
utilizando-se o programa Depthmap. O céalculo da medida de compacidade A foi realizado a
partir da razdo entre a quantidade de segmentos, 7.719, e a area urbana de Ribeirdo Preto,

329,86km?, 0 que resultou no valor de 23,40.

Quando calculada a razdo entre o tamanho total dos segmentos e a area urbana, denominada

compacidade B, obtém-se o valor de 7,09.

CENTRALIDADE

O Plano Diretor de Ribeirdo Preto apesar de indicar em seu texto a diretriz de criacdo de novas
centralidades, ndo apresenta a indicacdo de onde seriam implantadas essas areas, o que impediu
a sobreposicdo dos mapas e verificacdo de sua localizacdo em relacdo aos eixos viarios mais
integrados da cidade, bem como se estas se localizavam inseridas na &rea de cobertura dos eixos

propostos.

Categoria Transporte

QUANTIDADE DE EIXOS DE TRANSPORTE

S&o propostos 8 eixos integradores para Ribeirdo Preto, compostos de 270 segmentos de reta.
(Tabela 66)

Tabela 66 - Quantidade de segmentos por corredor

Quantidade de

Corredor segmentos

L-O1 18
N-S 2 64
N-S 3 45
N-S 4 18
N-S 1 21
NO-S 1 30
NO-SE 1 40
NO-SE 2 34
Total 270

Fonte: autora

Calculou-se o percentual referente a0 nimero de segmentos dos corredores e o total de

segmentos do sistema viario, que corresponde a 3,50%.
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TAMANHO DOS EIXOS DE TRANSPORTE

Foi calculado o comprimento total, em quildmetros, destinado pelos Planos para implantagdo
dos eixos integradores. (Tabela 67)

Tabela 67 - Extensdo dos eixos

Extenséo

Eixos km
L-01 12,73
N-S 1 23,89
N-S 2 24,81
N-S 3 13,20
N-S 4 15,56
NO-S 1 20,26
NO-SE 1 17,14
NO-SE 2 14,08
Total 141,70

Fonte: autora

Posteriormente foi calculado o percentual correspondente a quantidade em quildmetros
destinados aos corredores de transporte e 0 comprimento total das vias que constituem o sistema

viario da cidade, resultando no valor de apenas 0,60%.
COBERTURA DOS EIXOS

Area de Cobertura

Para o célculo da area de cobertura foi elaborado um mapa, onde se encontra delimitada a area
de 800 metros em torno dos corredores de transporte e calculado seu total. No caso de Ribeiréo

Preto, a area de cobertura totalizou 16.187,08ha. (Figura 83)
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Legenda
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Figura 83 - Mapa de cobertura e zoneamento
Fonte: autora a partir do Plano de Mobilidade Urbana e Plano Diretor

Ao calcular o percentual de area do municipio que se encontra na area de cobertura dos eixos
de transporte, tem-se o valor de 24,87%. O valor referente ao percentual de area urbana coberta
corresponde a 49,10%, ou seja, 50,90% da area urbana ndo esta incluida na area de cobertura
dos corredores.

Percentual de areas vazias

Conforme pode ser verificado na Figura 85, a area urbana e de expansdo urbana ocupam boa
parte da area do municipio. A &rea coberta considerada como subutilizada corresponde a 3,89%.

Area de Cobertura de ZEIS

O Plano Diretor de Ribeirdo Preto estabelece em seu art. 5° os instrumentos para a implantacao
da Politica Municipal, dentre estes se encontram:

Art. 5°. A implantacdo da Politica Urbana Municipal é feita através dos seguintes
instrumentos:

a) o Plano Diretor de Desenvolvimento Municipal;

b) o Plano Viério;
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c) a Legislacdo de Parcelamento, de Ocupagdo e Uso do Solo, de Edificagdo e
Posturas;

d) o Plano de Regularizagdo das Zonas Especiais de Interesse Social;

e) os Projetos Especiais de Interesse Social;

f) o Plano Plurianual;

g) a Lei de Diretrizes Orgamentarias;

h) a Lei de Orgamento Fiscal;

i) 0s Planos e Programas Setoriais;

j) 0 Cadastro Técnico Municipal.

Entretanto, a Lei Complementar n® 2505/2012 foi declarada inconstitucional. Desta forma, a
Lei vigente que trata das normas para a execuc¢do da politica urbana no Municipio de Ribeirdo
Preto é a LC n° 2157/2007.

Nesta lei encontram-se definidas as Areas Especiais (Figura 84) que possuem limitacoes
urbanisticas mais especificas do que as macrozonas. Dentre as Areas Especiais encontram-se

definidas duas areas consideradas de interesse social:

e AIS -1: Areas Especiais de Interesse Social -Tipo 1, que constituem areas onde estio
situados loteamentos residenciais de média e baixa renda ou assentamentos informais,
parcialmente destituidos de condicGes urbanisticas adequadas; destinadas a recuperagao
urbanistica e provisdo de equipamentos sociais e culturais e a regularizacao fundiaria,
atendendo legislacGes especificas e

e AIS - 2: Areas Especiais de Interesse Social - Tipo 2, composta por areas desocupadas,
propicias para o uso residencial onde se incentiva a producdo de moradias para as faixas
de renda média e baixa ou de habitacGes de interesse social, especialmente mediante a
formacdo de cooperativas habitacionais; consorcio imobiliario e/ou loteamentos de

interesse social.
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Figura 84 - Mapa de Area Especiais
Fonte: Lei Complementar n° 2.157/2007
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A partir desses dados foi elaborado 0 mapa com a indicagéo das areas destinadas a AIS 1 e AIS
2 e a delimitacdo de uma faixa de 800m ao longo dos eixos estruturantes. (Figura 85)

| SR ——

P

Legenda

=== cobertura
[ A1s1
I A1S2

Figura 85 - Mapa de cobertura das Areas Especiais
Fonte: autora a partir do Plano de Mobilidade e Lei Complementar n® 2157/2007

Assim, foi possivel calcular a &rea de cobertura dos corredores de transporte em relagdo as
Areas Especiais destinadas a Interesse Social. (Tabela 68)
Tabela 68 - Area de cobertura das AlS

) Area

Area ha coberta ha
AlS 1 3.847,32 910,32
AIS 2 4.340,44 2.906,64
Total 8.187,76 3.816,96

Fonte: autora

A érea coberta pelos corredores propostos das areas destinadas a implantacéo de parcelamentos

destinados a interesse social soma 3.816,96ha e corresponde a 46,62% da &rea destinada a ZEIS.
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Populagéo atendida

De posse da area de cobertura e a partir das densidades encontradas para cada zona urbana, foi
possivel calcular a populacéo a ser atendida pelos referidos corredores. (Tabela 69)

Tabela 69 - Populacéo prevista para as areas de cobertura dos corredores de transporte

Area de

cobertura Densidade  Populagéo
Zonas ha hab./ha prevista hab
ZUP 11.254,12 1700 19.132.004
ZUcC 3.722,68 1700 6.328.556
ZUR 650,76 650 422.994
ZMT3® 559,52 24.730
Total 16.187,08 25.908.284

Fonte: autora

Neste calculo foi utilizado somente o pardmetro de densidade constante na LUOS de Ribeirdo
Preto, ndo tendo sido consideradas as restricdes constante da legislacdo. Percebe-se que o0s
valores encontrados sdo muito superiores ao numero de habitantes identificado pelo Censo
2010. Para efeitos comparativos e utilizacdo dos dados nesta pesquisa foi necessario utilizar o
valor encontrado pela autora para a populacdo prevista total e assim minimizar esta

incongruéncia.

O percentual correspondente encontrado é de 60,29%.

Populacgéo de ZEIS atendida

Para o célculo do percentual de populacdo residente em &reas destinadas a populacdo de
interesse social na area de cobertura dos eixos, foi necessario que se realizasse o calculo da
populacéo prevista nas AlS | e AIS |1, conforme a densidade definida pela LUQOS. (Tabela 70)

Tabela 70 - Populacéo prevista para AlS, conforme zoneamento da LUOS

) Populacéo
Zona Area Densidade prevista
AIS1ZUP  3.037,65 1700 5.164.005
AISII ZUP  2.182,14 1700 3.709.638
AlS | ZUC 515,2 1700 875.840

38 Para o calculo da populagéo a residir na ZMT, foram retirados os 35% destinados a area publica, dividida a area
resultante pelo tamanho do lote — 250 m2 — e multiplicado por 3,4, que corresponde ao nimero de pessoas por
familia.
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AlIS 11 ZUC 724,81 1700 1.232.177
AlIS 1 ZUR 1.407,92 650 915.148
AIS 11 ZUR 284,68 650 185.042
AIS Il ZMT 35,36 1.563
Total 8.187,76 12.083.413

Fonte: autora a partir da LUOS

Posteriormente, foi calculada a populacdo prevista para residir em &rea destinada a ZEIS na
area de cobertura da faixa de 800 m. (Tabela 71)
Tabela 71 - Populacéo prevista em ZEIS na area de cobertura

Area

coberta Densidade Populagdo prevista

ha hab./ha hab
AIS | ZUP 1.489,05 1700 2.531.385
AIS Il ZUP 1.000,5 1700 1.700.850
AIS | ZUC 197,22 1700 335.274
AIS 11 ZUC 302,02 1700 513.434
AIS | ZUR 668,15 650 434.298
AIS Il ZUR 142,34 650 92521
AIS || ZMT®® 17,68 1563
Total 3.816,96 5.609.325

Fonte: autora

Desta forma o percentual da populacdo residente em area de cobertura dos eixos totalizou

46,42%, onde estdo previstos parcelamentos para populagéo de interesse social.

Resumo dos Dados

A Tabela 72 apresenta o ressudo dos dados obtidos para Ribeirdo Preto.

Tabela 72 - Resumo dos dados obtidos para Ribeirédo Preto

Categoria Variaveis Critérios Dados
Novas Centralidades Sim
Controle da densidade sim
Diretrizes do Plano | populacional
Legislacdo Diretor Controle da expanséo urbana Néo

Ampliacdo da mobilidade urbana | Sim
Diretrizes do Plano de |Integragdo entre modos de
Mobilidade transporte

Sim

% Para o célculo da populagio a residir na ZMT, foram retirados os 35% destinados a area pUblica, dividida a area
resultante pelo tamanho do lote, 250 m2, e multiplicado por 3,4, nimero de pessoas por familia.
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Densidade Urbana - Censo (2010) 35,02 hab./ha
Socioecondmicas Populacdo de baixa renda 26,00%
Populacdo que utiliza Transporte Publico Coletivo 22,00%
Area de expansdo urbana 17.218 ha
Percentual de area de expansao urbana 53,23%
Conectividade dos eixos propostos 6,31
Urbanistica Medida de Integracdo dos eixos propostos 0,7601
Densidade proposta 25,47 hab./ha
Medida de A 23,40
Compacidade Compacidade B 7,09
Integracdo das novas centralidades 0,00%
Quantidade de eixos de transportes 8
Percentual de segmentos dos eixos em relagdo ao S. V. 3,50%
Tamanho dos eixos de transportes 141,70
Percentual de km dos eixos em relagdo ao S. V. 0,60%
Area de cobertura 49,10%
Transporte Area subutilizada 3,89%
Area de cobertura de ZEIS 46,62%
Area fje cobertura das novas 0,00%
centralidades
Populacédo atendida 60,29%
Cobertura dos €ixos Populacdo de ZEIS atendida 46,42%

Fonte: autora

Analise dos Dados

Das diretrizes identificadas como relevantes para a qualidade da mobilidade urbana, o Plano
Diretor de Ribeirdo Preto ndo contempla apenas a que se refere ao controle da expanséao urbana.
De fato, a area urbana do municipio foi alterada em mais de 50% e de forma dispersa, ja que a
densidade populacional proposta é menor do que a identificada pelo Censo de 2010. Cabe
ressaltar que o percentual da populacdo que se utiliza do transporte publico coletivo para se

locomoverem é de apenas 22%.

Apesar dos eixos de transporte propostos apresentarem pouca representatividade junto ao
sistema viario, em relacdo a quantidade de segmentos que o compdem e a sua extensdo, sua
area de cobertura abrange quase a metade da cidade, considerando as areas de expansao urbana
e atende a 60% da populacdo prevista. Percebe-se uma énfase no atendimento a populacéo
residente na &rea consolidada, aléem disso o percentual de area que ndo possui parametros

urbanisticos para sua ocupacao é reduzido.

Em contrapartida, o Plano Diretor ndo apresenta propostas de criacdo de novas centralidades
ou de geracdo de empregos que permitisse avaliar a sua integracdo com o sistema viario e

cobertura.
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O Plano Diretor apresenta de forma clara a intencéo de ocupacao dos espacos vazios dentro da
malha urbana, visto que a maioria das areas destinadas para implantacdo de ZEIS, encontram-

se inseridas nesses espagos.

Apos a identificacdo dos dados referentes aos indicadores para analise dos planos, esses foram
inseridos na Planilha de célculo para que fossem normalizados e calculado o I1EP referente aos
pesos definidos pelos grupos de entrevistados, Tabela 73. Assim verificou-se que de acordo
com 0s pesos estabelecidos pelo grupo de alunos de Planejamento de Transportes o valor do
IIEP ¢ 0,33060, grupo de alunos de Planejamento Urbano e Regional o valor é 0,32815 e do
grupo de especialista o valor é 0,32333, resultando no valor médio correspondente a 0,32736.
Constatou-se que o Plano Diretor e o Plano de Mobilidade de Ribeirdo Preto se encontram

pouco integrados.
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Tabela 73 - Indices de Ribeirdo Preto
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Pesos | Pesos | Pesos Pesos | Pesos | Pesos Pesos | Pesos | Pesos Score Indice Indice Indice
Categoria PT PUR | ES Variaveis PT PUR ES Indicador PT PUR | ES Unidade | Score | normalizado | PT PUR Es
Implantacdo de novas centralidades 0,027 | 0,016 | 0,013 | Sim/Ndo | Sim 1,00 0,02700 | 0,01600 | 0,01300
Controle da densidade populacional 0,041 | 0,013 | 0,011 | Sim/Ndo | Sim 1,00 0,04100 | 0,01300 | 0,01100
Plano Diretor 0,138 | 0,049 0,038 | Controle da expanséo urbana 0,070 | 0,020 | 0,014 | Sim/Nao | Nao 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Ampliacdo da mobilidade urbana 0,030 | 0,022 | 0,011 | Sim/Nao | Sim 1,00 0,03000 | 0,02200 | 0,01100
Diretrizes do Plano de
Legislacdo 0,204 | 0,106 | 0,071 | Mobilidade 0,066 | 0,057 0,033 | Prevé a integracéo entre diferentes modos de transporte | 0,036 | 0,035 | 0,023 | Sim/Ndo | Sim 1,00 0,03600 | 0,03500 | 0,02300
Densidade Urbana - Censo
(2010) 0,092 | 0,068 0,086 | Densidade urbana conforme o Censo IBGE 2010 0,092 | 0,068 | 0,086 | hab./ha 35,02 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Renda 0,043 | 0,108 | 0,091 | Habitantes com renda inferior a 3 SM 0,043 {0,108 | 0,091 | % 26,00 |0,75 0,03225 | 0,08100 | 0,06825
Socioeconémica | 0,228 | 0,289 | 0,259 | Modo de Transporte 0,093 | 0,113 | 0,082 | Percentual de transporte publico coletivo utilizado 0,093 | 0,113 | 0,082 | % 22,00 |0,25 0,02325 | 0,02825 | 0,02050
Avrea de expansio urbana 0,009 | 0,015 | 0,019 | Percentual de a &rea destinada a expansdo urbana 0,009 { 0,015 | 0,019 | % 53,23 | 0,50 0,00450 | 0,00750 | 0,00950
Conectividade 0,047 | 0,083 0,059 | Facilidade de acesso ao eixo de transporte 0,047 | 0,083 | 0,059 | % 6,31 0,12 0,00564 | 0,00996 | 0,00708
Eixos de transporte correspondem aos eixos mais
Medida de Integragéo 0,059 | 0,091 0,08 | integrados 0,059 | 0,091 | 0,080 | Numero | 0,7601 | 0,64 0,03776 | 0,05824 | 0,05120
Calcula a densidade urbana de acordo com os parametros
Populagéo prevista 0,019 [ 0,036 | 0,031 | urbanisticos 0,019 | 0,036 | 0,031 | hab./ha 25,47 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Medida de compacidade A 0,012 | 0,027 | 0,018 | Nimero | 23,40 |0,02 0,00024 | 0,00054 | 0,00036
Compacidade 0,024 | 0,054 0,037 | Medida de compacidade B 0,012 | 0,027 | 0,018 | Nimero | 7,09 0,08 0,00096 | 0,00216 | 0,00144
Urbanistica 0,174 | 0,317 | 0,274 | Centralidade 0,016 | 0,038 0,048 | Integracdo de novas centralidades 0,016 | 0,038 | 0,048 | % 0,00 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Quantidade de eixos de Quantidade de segmentos dos eixos de transporte em
transportes 0,117 | 0,109 | 0,125 | relacéo ao SV 0,117 {0,109 | 0,125 | % 3,50 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Tamanho dos eixos de
transportes 0,108 | 0,075 0,065 | Comprimento dos eixos de transporte em relagdo ao SV | 0,108 | 0,075 | 0,065 | % 0,60 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Area urbana coberta pelos eixos de transporte 0,022 | 0,011 | 0,028 | % 49,10 | 0,50 0,01100 | 0,00550 | 0,01400
Avrea subutilizada dentro da area de cobertura dos eixos | 0,008 | 0,006 | 0,008 | % 3,89 1,00 0,00800 | 0,00600 | 0,00800
Area de cobertura de ZEIS 0,019 | 0,013 | 0,018 | % 46,62 0,50 0,00950 | 0,00650 | 0,00900
Area cobertura de novas centralidades 0,021 | 0,015 | 0,033 | % 0,00 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Populacéo atendida 0,056 | 0,028 | 0,066 | % 60,29 |0,75 0,04200 | 0,02100 | 0,04950
Transporte 0,394 | 0,288 | 0,396 | Cobertura dos eixos 0,169 | 0,104 | 0,206 | Populacdo em ZEIS atendida 0,043 [ 0,031 | 0,053 | % 46,42 | 0,50 0,02150 | 0,01550 | 0,02650
0,33060 0,32815 0,32333

Fonte: autora
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Uberlandia

A regido de Uberlandia foi desbravada pelos bandeirantes. Primeiramente, pertencia a
Capitania de S&o Vicente, com a Carta Régia de 3 de novembro de 1709, passou a pertencer
a Capitania de Minas Gerais e Sdo Paulo. Em 31 de agosto de 1888, foi criado 0 municipio de
Sdo Pedro de Uberabinha e sua denominacdo atual — Uberlandia — foi introduzida pela Lei
Estadual n° 1.128, de 19 de outubro de 1929. (Figura 86)
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Figura 86 - Mapa de localizagdo de Uberlandia
Fonte: autora e www.baixarmapas.com.br

O municipio ocupa uma superficie total de 4.115,822km2. O Produto Interno Bruto - PIB de

Uberlandia destaca-se na area de servicos, seguida da inddstria e agropecuaria.

Planos Diretores de Uberlandia

O Plano Diretor de Uberlandia foi elaborado em 1991, pela equipe da Prefeitura, com assessoria
do Escritério Jaime Lerner de Planejamento Urbano e foi aprovado como Lei Complementar n°
78, em 27 de abril de 1994. Posteriormente, ocorreu sua revisdo e adequacdo ao Estatuto da

Cidade, que culminou na aprovacgéo da Lei Complementar n° 432, de 19 de outubro de 2006.

O Sistema Integrado de Transportes - SIT foi implementado em julho de 1997, de acordo com
proposta constante do Plano Diretor de 1994. O Plano Diretor de Transporte e Mobilidade

Urbana de Uberlandia foi elaborado em julho de 2010.

Plano Diretor de 2006

Para a implantagdo da politica de mobilidade, o Plano Diretor lista as seguintes a¢oes:

Art. 26. S3o ac¢Bes de desenvolvimento da politica de mobilidade urbana e rural no


https://pt.wikipedia.org/wiki/Capitania_de_S%C3%A3o_Vicente
https://pt.wikipedia.org/wiki/Capitania_de_Minas_Gerais
https://pt.wikipedia.org/wiki/Capitania_de_S%C3%A3o_Paulo
https://pt.wikipedia.org/wiki/Produto_interno_bruto
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Municipio de Uberlandia:

| — fortalecer as ligacOes viarias entre distritos e a area urbana do Municipio, para
adequar 0s acessos aos locais voltados para o turismo e lazer;

Il — promover estudos visando a criagdo entre a Sede e os Distritos de Cruzeiro dos
Peixotos e Martinésia de uma ciclovia paralela a rodovia;

Il — viabilizar a implantacdo dos terminais do transporte coletivo nos setores Sul,
Sudoeste, Noroeste e Leste;

IV — promover estudos visando a criacdo de anel pericentral para circulacdo do
transporte coletivo, com o fim de consolidar a integracéo fisica e temporal no Setor

Central,

V — promover estudos visando a criacdo de anel de interligac8o entre terminais de
integracao;

VI — incrementar linhas interbairros contemplando ligagdo de terminais existentes e
futuros;

VII - complementar o Anel Viario nos trechos Nordeste e Sul;

VIII — implementar a integracdo intermodal de bens e mercadorias e estabelecer rotas

para o trafego na area urbana;

IX - viabilizar parcerias com o Departamento Nacional de Infraestrutura em
Transportes - DNIT e Departamento Estadual de Estradas e Rodagem - DER, para
elaboracéo de projetos urbanisticos e paisagisticos nas margens das rodovias que estdo
dentro do perimetro urbano.

Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana

O Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana - PDTMU de Uberlandia foi elaborado em
atendimento as diretrizes do Estatuto da Cidade e do Plano Diretor, LC n° 432/2006.

Desta forma o Plano apresenta as mesmas diretrizes estabelecidas no Plano Diretor. Trata-se de
um estudo técnico, onde sdo apresentados diagnostico e prognostico, além de um plano de

acoes.

Cateqoria Legislacdo

DIRETRIZES DO PLANO DIRETOR

O Plano Diretor apresenta as seguintes diretrizes da politica de mobilidade urbana e rural:

Art. 25. S&o diretrizes da politica de mobilidade urbana e rural no Municipio de
Uberlandia:

| - elaborar o Plano de Mobilidade Urbana e Rural que dé prioridade aos transportes
ndo motorizados e coletivo;

Il - consolidar o Sistema Integrado de Transporte — SIT, com a criagdo da rede
integrada de transporte coletivo;

111 - racionalizar a circulacdo de bens e mercadorias;

IV - humanizar os trechos rodovidrios que cortam a malha urbana, por meio de
adequacdo urbanistica, sobretudo nas travessias de pedestres;

V — elaborar projetos visando a implantacdo de ciclovias nos fundos de vale e a
implementacdo de rede cicloviéria integrada, contemplando o deslocamento casa-
trabalho e inter-modalidade;

VI —elaborar o Plano de Gestéo de Pavimentos Urbanos voltados principalmente para
as linhas de transporte coletivo.

O SIT mencionado no Plano Diretor de Uberlandia, foi implantado em julho de 1997, por meio
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da integracdo fisico-tarifaria. Este sistema possui como objetivos a racionalizacdo da rede de

transporte publico, a melhoria da acessibilidade e a mobilidade econdmica.

Conforme pode ser verificado, o Plano Diretor de Uberlandia apresenta diretrizes para o

transporte publico no municipio.

Proposta de novas Centralidades

O Plano Diretor de Uberlandia tem como referéncia a concepcéo de bairros integrados, onde

busca o desenvolvimento de subcentros, conforme consta do seu artigo 19.

Art. 19. Sdo diretrizes da politica de uso e ocupacdo do solo, no Municipio de
Uberlandia, a serem observadas na legislagdo urbanistica que regulamenta o presente
Plano Diretor:

| - adequar o adensamento a capacidade de suporte do meio fisico, potencializar a
utilizacdo das areas bem providas de infraestrutura e evitar a sobrecarga nas redes
instaladas;

11 - elaborar inventério arquitetdnico e cultural do Bairro Patrimdnio para definir ac6es
de preservacéo;

Il - adotar, como unidade de planejamento territorial, a concepcdo de bairro
integrado;

IV - detalhar a legislacdo de uso do solo, para os subcentros e desenvolver projetos
urbanisticos para sua valorizagdo;

V - proibir o parcelamento, para fins de loteamento ou de condominios, de novas
areas, quando ndo contiguas a mancha urbana ja parcelada, salvo para
estabelecimento, pelo Poder Publico, de Zonas Especiais de Interesse Social — ZEIS,
autorizadas em leis especificas ;

VI - elaborar diagndstico da situagdo fundiaria urbana e rural do Municipio;

VII - atualizar a Planta de Valores Imobiliarios, para servir de apoio as decisdes do
Conselho Municipal do Plano Diretor, para aplicagdo dos instrumentos do Estatuto da
Cidade;

VIII — revisar, quando necessario, o perimetro urbano vigente, visando manter o
controle do crescimento da cidade;

IX — promover a adequacdo e 0 acompanhamento da densidade de ocupacdo desejada
para cada zona do Municipio, observado o disposto no art. 24 desta Lei
Complementar;

X - incentivar a implantagdo de atividades econdmicas estratégicas que possam gerar
um processo de renovacdo e requalificacdo da Area Central, atraindo pessoas e
comércio de diversos tipos e classes sociais, resguardado o carater democratico e
popular, para fins de atendimento da funcéo social da propriedade;

X1 - descaracterizar a Area Central e o Bairro Fundinho como corredor estrutural do
transporte coletivo e recuperar sua qualidade de vida urbana;

X1l - promover a requalificacdo urbana da Area Central a partir de projetos de
paisagismo, alargamento e readequacdo de calgadas, definicdo do mobilidrio urbano,
arborizacéo adequada, seguranca, uso diversificado, dentre outros;

XIII - constituir a Zona Cultural do Fundinho — ZCF, com parametros urbanisticos
que lhe garantam especificidade cultural tendo como referéncia o documento
Inventario de Diretrizes Especiais de Uso e Ocupagdo do Solo do Bairro Fundinho,
elaborado pela Universidade Federal de Uberlandia;

X1V - requalificar o Fundinho com a finalidade de resgatar a identidade e a historia
da cidade;

XV - proibir a verticalizag8o e o alargamento ou abertura de novas vias na futura Zona
Cultural do Fundinho - ZCF;

XVI - consolidar, requalificar e diversificar os subcentros, no sentido de preservar as
peculiaridades locais, e vincula-los aos terminais de transporte e ao Segundo Anel;
XVII - formar Polos de servigos e comércio nos terminais de transporte urbano e seus
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entornos, inclusive pela implantacéo de servigos publicos;

XVIII - incentivar centros de servigos e comércio nos nucleos de vizinhanga, entre 0s
Segundo e Terceiro Anéis, com destaque para as modalidades de deslocamento de
pedestres e ciclistas;

XIX - viabilizar a implantagdo de equipamentos publicos nos bairros, com programas
para atrair a diversidade de usos nas dareas periféricas, potencializando as
peculiaridades locais.

Controle da densidade populacional

O Plano Diretor determina o valor das densidades populacionais de acordo com seu zoneamento
urbano, prevendo uma maior densidade para a Zona Central, a Zona Estrutural e as areas

préximas aos subcentros e terminais, conforme o seu artigo 24.

Art. 24. A Lei Municipal de Parcelamento, Uso e Ocupacao do Solo, ao definir os
critérios para ocupagdo ordenada e sustentdvel da area urbana da cidade, deverd
observar a classificacdo de densidade baixa, média ou alta, pertinente a cada zona
urbana.

81° S&o classificadas como regiBes de alta densidade a Zona Central, a Zona Estrutural
e a area de suporte dos subcentros e terminais.

§2° Séo classificadas como de média densidade, as regides paralelas a Zona Estrutural,
de modo a criar paisagem de escalonamento em relagdo as zonas de alta densidade.
83° As demais zonas urbanas séo consideradas de baixa densidade.

840 Poderdo ser criadas excegoes aos critérios de densidade acima referidos, de acordo
com 0 que vier a ser regulamentado em revisdo da Lei de Parcelamento, Uso e
Ocupacéo do Solo.

Controle da Expanséo Urbana

O Plano Diretor apresenta as seguintes diretrizes para a ocupacao do territorio:

Art. 21. O ordenamento territorial, no Municipio de Uberlandia, tem como objetivo a
gestdo eficiente e sustentavel do uso do territério, segundo o:

| - Macrozoneamento municipal, que considere a inter-relacéo entre fatores naturais e
antrépicos;

I - Zoneamento urbano que defina e delimite zonas urbanas, de acordo com o grau de
urbanizacgdo e o seu padrdo de uso e ocupacédo desejavel.

Art. 22. Para fins de uso e ocupacdo do solo o macrozoneamento do Municipio de
Uberlandia sera dividido na forma do Anexo | desta Lei Complementar, com o
seguinte detalhamento:

| — Macrozona de Protecdo das Areas dos Mananciais — MZP: esta Zona contempla
areas da microbacia do Rio Uberabinha e do Ribeirdo Bom Jardim, com o intuito de
proteger essas microbacias a montante das captacGes;

Il — Macrozona de Transicdo — MZT: esta zona compreende as areas contiguas ao
Distrito Sede, com distancias entre 5 km e 11 km, com o objetivo de proteger os pontos
de captacdo de agua do Ribeirdo Bom Jardim e do Rio Uberabinha, os Cérregos
Marimbondo e Terra Branca, & jusante do perimetro urbano e faixas de futura
expansao urbana;

111 — Macrozona de Turismo e Lazer — MZTL: éreas localizadas nos entornos das
Represas Capim Branco | e Il, de Miranda e Rio Uberabinha a jusante do perimetro
urbano; visando o desenvolvimento das atividades voltadas ao turismo e ao lazer e a
protecdo dos patrimdnios naturais e edificados;

IV - Macrozona de Controle Especifico — MZCE: essa zona visa proteger as areas
com fragilidades ambientais tais como: as Unidades de Conservacéo Terra Branca e
Panga, as areas com processos erosivos, com vegetacdo nativa e areas com grandes
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declividades junto ao rio Araguari;

V — Macrozona Rural Sudoeste - MZS: constituem as &reas entre o sul e o oeste do
Municipio, onde encontram-se as grandes propriedades rurais e atividades voltadas as
monoculturas;

VI — Macrozona Rural Nordeste — MZN: constituem as areas entre o norte e o leste
do Municipio, onde encontram-se pequenas e médias propriedades rurais e atividades
de producdo hortifrutigranjeira e leite;

VIl — Macrozona Urbana — MZU: contempla as areas urbanas do Distrito Sede do
Municipio;

VIl — Macrozona dos Distritos Rurais — MDR: contempla as areas urbanas dos
Distritos de Miraporanga, Tapuirama, Cruzeiros dos Peixotos e Martinésia.

Posteriormente foi aprovada a Lei de Parcelamento do Solo de Uberlandia, Lei Complementar
n° 523, de 7 de abril de 2011, que apresenta em seu art 3°:

Art. 3°. Para fins desta Lei Complementar, o territério do municipio de Uberlandia
compde-se de:

I — Zona Urbana;

Il — Zona de Expanséo Urbana;

111 — Zona Rural.

§ 1° Considera-se Zona Urbana, as é&reas inclusas no interior do perimetro urbano,
estabelecido em lei.

8 2° Considera-se Zona de Expansdo Urbana, as areas externas e contiguas ao
perimetro urbano do distrito sede e dos distritos rurais reservadas ao crescimento da
sede do Municipio e de seus Distritos, assim definidas em lei especifica.

§ 3° Considera-se Zona Rural, a area remanescente do Municipio, apds subtraidas as
Zonas Urbana e de Expansdo Urbana.

Entretanto, a lei especifica que define a Zona de Expansdo Urbana ndo foi promulgada ainda.
DIRETRIZES DO PLANO DE MOBILIDADE

Ampliacéo da Mobilidade Urbana e Integracdo entre Modos de Transporte

O Plano de Mobilidade de Uberlandia ndo apresenta propostas especificas para a ampliacao da
mobilidade urbana, muito menos para a Integracdo entre os diferentes modos de transporte. O
Plano apresenta um vasto capitulo referente a parte de diagndstico, que inclui uma pesquisa de
opinido publica sobre as condic¢des do sistema de transporte, realizada com diferentes usuarios
na Zona Central da cidade e por fim, uma proposta de Projeto de Lei que estabelece diretrizes
para o sistema viario. A Unica menc¢do ao sistema de transporte ocorre no § 1° do art. 4°, o qual
dispde que a necessidade de prolongamento e alargamento das vias, devera ser analisada pelo
orgdo responsavel pelo planejamento urbano, transito e transporte, considerando a relevancia

de cada via para o sistema de transportes.

De acordo com o Plano de Transporte e Mobilidade Urbana, foram definidos os seguintes eixos

estruturantes:

| - Eixo Estrutural Nordeste, composto pelas Avenidas Afonso Pena e Jodo Pinheiro, ligando o
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centro ao bairro Umuarama;

Il - Eixo Estrutural Sudeste, que coincide com a Avenida Jodo Naves de Avila, ligando o centro

a regido dos bairros de Santa Monica, Segismundo Pereira e Santa Luzia;

I11 - Eixo Estrutural Norte, que tem por suporte a Avenida Trés de Outubro/Av. Cleanto Vieira
Gongalves;

IV - Eixo Estrutural Oeste, constituido pelas Avenidas Getulio Vargas e Imbaibas ligando o

centro a regido dos bairros Luizote de Freitas e Mansur.

Discriminados na Figura 87.

2N

PREFEITURA DE UBERLANDIA

Eixos de Expanséo
Urbana

Eixo Sudeste
- Eixo Norte
- Eixo Nordeste
-~ Eixo Oeste

Terminals de
@ integragao SiT

Figura 87 - Mapa dos Eixos de Expansdo Urbana
Fonte: Plano Diretor

Cateqgoria Socioecondmica

DENSIDADE URBANA

De acordo com o Censo IBGE 2010, a populacdo do municipio de Uberlandia totalizava
604.013 habitantes, sendo 587.264 habitantes residentes na area urbana, o que corresponde a
97,23% do total.

A area do municipio ocupa uma superficie aproximada de 411.582ha e sua area urbana totaliza
21.900ha. Assim, a densidade urbana de Uberlandia equivale a 26,81 hab./ha.
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RENDA

Com relacéo a renda, os dados preliminares disponiveis no site do IBGE e correspondentes ao
Censo de 2010, informam que do total de 252.463 domicilios urbanos do municipio, 5.102

domicilios foram considerados sem rendimento®.

Acrescentando a estes 0 nimero de domicilios que possuiam renda inferior a 3 salarios minimos
temos um total de 124.178, domicilios o que corresponde a 49,19%. (Gréfico 24)

Graéfico 24 - Rendimentos por domicilio particular
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Fonte: elaborado pela autora a partir do banco de dados do IBGE
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MODO DE TRANSPORTE

As informagdes sobre as 0 modo de transporte utilizado cidade de Uberlandia foram obtidas a
partir da pesquisa Origem-Destino (O/D) realizada na cidade em 2002. Os dados coletados
nessa pesquisa dizem respeito as viagens realizadas e contém informacdes sobre a origem e 0
destino de viagem, o tempo da viagem, os modos e motivos de viagem, além de informacdes

socioecondmicas sobre as pessoas que realizaram as viagens.

De acordo com esta pesquisa obteve-se o Grafico 25, onde consta que 39% da populacdo de

Uberlandia utiliza o transporte coletivo como meio de locomogéo.

40 Nesta categoria se encontram os domicilios cujos moradores recebiam somente beneficios.
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Grafico 25 - Modo de Transporte
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Fonte: autora com base em Pesquisa Origem-Destino

Categoria Urbanistica

AREA DE EXPANSAO URBANA

Verificou-se a existéncia de parcelamentos fora do limite da area urbana definido pelo Plano
Diretor. Entretanto, esta area nao é considerada como area de expansao urbana. O Plano Diretor
apresenta apenas areas destinadas as ZEIS que ndo se encontram parceladas, somam 303,63ha
e estdo inseridas na area urbana do municipio. Portanto, ndo ha previsdo de area de expansao

urbana.

CONECTIVIDADE

A partir do processamento do mapa axial, foi elaborado o mapa de conectividade e calculada a
medida de conectividade. Os valores variam de 1 a 73 e a média equivale a 2,23, o desvio
padrdo é de 1,41997. (Figura 88)
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Figura 88 - Mapa de Conectividade
Fonte: elaborado a partir de mapa axial de Valério Augusto Medeiros

Posteriormente, foi sobreposto ao mapa de conectividade o mapa referente aos corredores de
transporte e calculado o valor de conectividade de cada corredor a partir da média dos valores

eixos que compde cada corredor, de acordo com o0 mapa axial. (Figura 89 e Tabela 74)
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Figura 89 - Mapa de conectividade e corredores de transporte

Fonte: autora a partir do mapa axial elaborado por Valério A. Medeiros e PDTMU

Tabela 74 - VValores de conectividade dos eixos

Corredores Conectividade

Sudeste 14
Norte 13
Nordeste 71
Oeste 19
Média 29,25

Fonte: autora
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Legenda
Corredor Sudeste
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Apesar de a média dos valores de conectividade dos corredores propostos ser 13,12 vezes

superior & média dos valores encontrados para o sistema viario da cidade, ainda se encontra na

faixa dos menores valores de conectividade.
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MEDIDA DE INTEGRACAO

Para o calculo da medida de integracéo foi realizado o processamento do mapa axial por meio
do programa Depthmap. Os valores encontrados para a medida de integracdo do sistema viario
de Uberlandia variaram entre 0,3034 e 1,3975, com média de 0,7832 e desvio padrdo de
0,147219. (Figura 90)

g 8 _f{ . Legenda
: e x| NI Integragao
Lga! Y o SRR N, ! ~ 0.3034 - 0.5222
. - _ 0.5222 - 0.7410
A N 0.7410 - 0.9599
0.9599 - 1.1787
4 \ :‘ 1.1787 - 1.3975

—

25 0 25 5 75 10 km

Figura 90 - Mapa de Integracdo
Fonte: autora a partir de mapa axial elaborado por Valério A. Medeiros

Posteriormente, foi sobreposto ao mapa axial, 0 mapa referente aos corredores de transporte

publico da cidade, o que permitiu identificar os valores de integracdo de cada eixo que compde
cada corredor. (Figura 91)
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Figura 91 - Mapa de Integracéo e corredores de transporte
Fonte: autora a partir do mapa axial elaborado por Valério A. Medeiros e PDTMU

Depois foi calculada a média da soma de cada eixo, resultando na medida de integracéo de cada
corredor. (Tabela 75)

Tabela 75 - Valores de integracdo dos corredores

Corredores Integracdo

Sudeste 1,196923
Norte 1,051172
Nordeste 1,394340
Oeste 1,257831
Média 1,225066

Fonte: autora

Verificou-se que a média dos valores encontrados para os corredores propostos encontra-se
préxima ao valor maximo da medida de integracéo dos eixos que compdem o sistema Vviario.
DENSIDADE POPULACIONAL PROPOSTA

O Plano Diretor determinou que a Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacédo do Solo definiria os

critérios para ocupacgdo urbana da cidade, observando as classificagdes de densidade baixa,
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média ou alta.

A Lei de Zoneamento do Uso e Ocupagéo do Solo de Uberlandia — Lei Complementar n® 525,

de 2011 — define os critérios de uso e ocupacao do solo, sem, contudo, determinar as faixas de

densidade. A partir dos parametros definidos nesta lei, tais como, percentual de area publica,

taxa de ocupacéo, coeficiente de gabarito, calculou-se o total de habitantes previstos para cada

zona. (Tabela

76)

Tabela 76 - Populacéo prevista de acordo com a LUOS por Zona

Area Coef. Area No Densidad

lote Quant.  Apro edificavel domicilios Pop.
Zona*'*? Area(ha) (m?)  de lote®® (m2) B Prevista (hab./ha)
ZC1 114,99 250 2.898 45 3.260.020 26.080 80.066 696
ZC2 429,59 250 10.826 2,75 7.442.565 59.541 182.789 425
ZCF 44,03 250 1.110 15 416.103 3.329 10.219 232
ZPP 292,14 5000 368 0,2 368.098 368 1.130 4
ZR1 849,68 360 14.869 1,2 6.423.595 51.389 157.763 186
ZR2A 9064,23 250 228.419 2,75 157.037.811 228.419 701.246 77
ZR2B 9064,23 250 228.419 2,75 157.037.811 1.256.302 3.856.849 426
ZR3A 346,84 360 6.070 1,2 2.622.129 6.070 18.635 54
ZR3B 346,84 360 6.070 3 6.555.322 52.443 160.999 464
ZRPA 38,88 5000 49 0,2 48.990 49 150 4
ZM A 766,44 250 19.314 3 14.485.797 19.319 59.309 77
ZM B 766,44 250 19.314 3 14.485.797 115.886 355.771 464
ZTA 1276,59 250 32.170 2,75 22.117.040 32.170 98.762 77
ZTB 1276,59 250 32.170 2,75 22.117.040 176.936 543.194 426
ZEIS 1 303,63 200 9.564 2,5 4.782.212 38258 117.451 387
ZEIS 2 184,72 200 5.819 25 2.909.340 23275 71.453 387
ZEIS 346 2,52
ZEIS 447 860,50
Total 26.028,88 617.449 422.109.670 2.089.834 6.415.786

Fonte: autora

41 As zonas onde sdo previstas duas formas de ocupacio, tiveram sua area dividida pela metade.
42 A ZEIS 3 encontra-se inserida nas demais zonas.
43 para o calculo da quantidade de lote foram excluidos os 37% destinados & sistema viario e equipamentos

publicos.

4 para o calculo do niimero de domicilios, foi considerada um domicilio por lote para as zonas em que o coeficiente

de aproveitamento era baixo.

“5 Nos casos em que era previsto o uso residencial multifamiliar, foi descontado da area edificavel 20% referente
a area de uso coletivo e dividido pela area de 100 m?, destinada ao uso privativo.

46 De acordo com a zona em que estiver inserida.

47 N&o existe parametro para que se possa realizar o calculo.
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Cabe ressaltar que muitas destas areas se encontram ocupadas de acordo com parametros mais
restritivos, portanto, a populagdo prevista s6 seria alcangada caso as edificacfes existentes

fossem substituidas.

De acordo com o Censo 2010, a populagéo urbana do municipio totalizava 587.266, sendo que
584.102 residiam na sede do municipio. Se utilizarmos os parametros de ocupa¢do e uso do
solo teriamos 6.415.786 habitantes. O valor encontrado para a densidade de Uberlandia de

acordo com a legislacao passaria a 292,96hab./ha.

Conforme informacdes constantes no site da Prefeitura, existem discordancias territoriais entre
os Setores Censitarios e os Bairros oficiais®®. A area total dos bairros de Uberlandia, soma
20.346ha e resultaria na densidade média de 28,71hab./ha. (Figura 92)
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Fonte: IBGE, 2010
Dedos Comprlados da Base Cartografica da Prefeiturs Municipsl de
Uberting:

Secretaria Municipal de Planejan
Diretoria de Pesau

Figura 92 - Bairros integrados e setores censitarios
Fonte: Secretaria de Planejamento de Uberlandia

COMPACIDADE

O calculo da medida de compacidade A foi realizado a partir da razéo entre o quantitativo de

segmentos do sistema viario, adquirido a partir da transformacdo do mapa axial em mapa de

“8Disponivel em:  http://www.uberlandia.mg.gov.br/2014/secretaria-pagina/56/135/secretaria.html,  acesso
agosto/2016.
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segmentos, utilizando-se o programa Depthmap, que totalizou 39.658 segmentos e a &area
urbana de Uberlandia, com 219kmz.

Desta forma a Medida de Compacidade encontrada foi 181,009.

A medida de compacidade B foi calculada por meio da razdo entre o tamanho total dos

segmentos, em quilémetros, e a area urbana, obtendo-se o valor de 6,48.

CENTRALIDADE

Apesar do Plano Diretor de Uberlandia prever a consolidacdo de subcentros, estes ndo se
encontram identificados em mapa, o que impede que se verifique sua integracdo em relacdo ao

sistema viario da cidade.

Categoria Transporte

Quantidade de eixos de transporte

No caso de Uberlandia sdo 4 corredores de transportes, que se constituem de 42 segmentos de
reta. (Figura 93 e Tabela 77)

Legenda

Corredor Sudeste
=== Corredor Norte
=== Corredor Nordeste
=== Corredor Oeste
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Figura 93 - Mapa de corredores e zoneamento
Fonte: autora a partir do Plano Diretor e PDTMU
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Tabela 77 - Quantidade de segmentos por corredor

Quantidade
Corredores de segmentos
Sudeste 19
Norte 11
Nordeste 1
Oeste 11
Total 42

Fonte: autora

O percentual referente ao total de segmentos dos corredores em relacdo ao total de segmentos

do sistema viario de Uberlandia ¢ igual a 0,10%.

TAMANHO DOS EIXOS DE TRANSPORTE

Foi calculada a extensdo total, em quildémetros, destinada pelos Planos para a implantacdo dos
corredores de transportes. (Tabela 78)

Tabela 78 - Extensdo dos corredores

Extensdo
Corredores (km)
Corredor Sudeste 10,32
Corredor Norte 6,04
Corredor Nordeste 4,15
Corredor Oeste 8,44
Total 28,95

Fonte: autora
Posteriormente, foi calculado o percentual relativo a extensdo destinadas a corredores de
transporte e a extensdo total do sistema viario da cidade. Obteve-se o resultado 0,20%.

COBERTURA DOS EIXOS

Area de Cobertura

Para o célculo da area de cobertura foi elaborado um mapa, onde se encontra delimitada a &rea
de 800 metros em torno dos corredores de transporte e calculado seu total que foi sobreposto

ao mapa de zoneamento definido pela LUOS. (Figura 94)
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Legenda
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Figura 94 - Mapa de cobertura dos eixos e zoneamento
Fonte: autora a partir do Plano Diretor e PDTMU

A area coberta totalizou 4.629,76ha. Pode-se entdo calcular o percentual de area coberta em
relacdo a area urbana da cidade, que resultou 21,14%. Ou seja, mais de 78,86% da area urbana
do municipio ndo se encontra inserido na area de cobertura dos corredores.

Percentual de areas vazias

Conforme pode ser verificado na Figura 103, poucas sdo as areas que ndo possuem destinacao
dentro do perimetro urbano de Uberlandia. Verificou-se que 860,50ha ndo possuem parametros
urbanisticos definidos, mas possuem previsdo para ocupacdo. Os parametros deverdo ser
estabelecidos por meio de lei especifica. Entretanto, hd ainda, areas dentro da faixa de cobertura
dos eixos propostos que além de ndo possuirem parametros para ocupacdo ndo apresentam

destinacao especifica. Neste caso foram consideradas areas subutilizadas.

As areas vazias dentro da area de cobertura somam 226,32ha, o que corresponde a 0,05% do
total.



327
Planejamento Urbano & Planejamento de Transportes

AREA DE COBERTURA DE ZEIS

O art. 4° da Lei de Zoneamento do Uso e Ocupacdo do Solo define as ZEIS como:

Art. 4°, Para os efeitos de interpretacdo e aplicacdo desta lei complementar, adotam-
se as definicGes e conceitos adiante estabelecidos...

..XLI — ZONA ESPECIAL DE INTERESSE SOCIAL 1: sdo regifes ainda ndo
parceladas e que foram destinadas para implantacéo de habitacdo de interesse social;
XLII — ZONA ESPECIAL DE INTERESSE SOCIAL 2: séo regifes onde existe o
parcelamento do solo de forma irregular, definidas em lei especifica; XLIII — ZONA
ESPECIAL DE INTERESSE SOCIAL 3: sdo regies que ja receberam ou poderdo
receber habitacdo de interesse social, localizadas em areas ja parceladas...

Posteriormente foi editada a Lei Complementar n® 567, de 1° de julho de 2013, que alterou a

poligonal da ZEIS 1 e acrescentou a ZEIS 4.

De posse destes dados, foi elaborado mapa de sobreposicdo das areas destinadas a implantacéo

de ZEIS e os corredores de transporte, com sua respectiva area de cobertura. (Figura 95)
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Figura 95 - Mapa de cobertura dos eixos e &reas destinadas a ZEIS
Fonte: autora a partir da LUQOS, Lei Complementar n° 567/2013 e PDTMU

Verificou-se que apenas 45,06ha da ZEIS1 e 53,16ha da ZEIS 4 estdo inseridas na area de

cobertura dos corredores de transporte, 0 que corresponde a 0,40% da area destinada a ZEIS.
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Cobertura das areas destinadas a novas centralidades

Conforme verificado anteriormente o Plano Diretor ndo apresenta a localizacdo das areas
destinadas a implantacdo de novas centralidades. A LUOS de Uberlandia define areas para
desenvolvimento econémico, e poligonais de zonas centrais e industrial. Desta forma, ndo foi

possivel fazer a avaliagdo desse indicador.

Populagéo atendida

De posse da area de cobertura foi possivel, a partir das densidades encontradas para cada zona
urbana, calcular a populacéo a ser atendida pelos referidos corredores. (Tabela 79)

Tabela 79 - Populacéo prevista pela LUOS em area de cobertura dos eixos

Area  de

Cobertura Densidade - Populacéo
Zona - ha hab./ha — hab.
ZC1 114,99 696 80.033
ZC2 265,7 425 112.923
ZCF 38,67 232 8.971
ZR1 13,32 186 2.478
ZR2A 1.049,85 77 80.838
ZR2B 1.049,85 426 447.236
ZRPA 38,88 4 156
ZM A 554 77 42.658
ZMB 554 464 257.056
ZTA 110,95 77 8.543
ZTB 110,95 426 47.265
ZEIS1 45,06 387 17.438
ZEIS 4% 53,16 0
Total 1.105.595

Fonte: autora

A populacdo prevista pela LUOS e residente na area de cobertura dos eixos corresponde a
17,93%.

Populagéo de ZEIS atendida

Conforme calculado na Tabela 60, a populagéo residente em area de Zonas de Interesse Social
totaliza 188.904 habitantes. (Tabela 80)

49 N&o existe parametro para que se possa realizar o calculo.
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Tabela 80 - Populacéo prevista em ZEIS residente atendida pelos corredores propostos

Populacio Area Populagao
ZEIS Area ha pulag atendida -
prevista - hab coberta - ha
hab
ZEIS 1 303,63 117.451 45,06 17.438
ZEIS 2 184,72 71.453 0
ZEIS 3% 2,52
ZEIS 451 860,50
Total 1.351,37 188.904 45,06 17.438

Fonte: autora

Verifica-se que apenas 9,23% da populacdo prevista para areas de ZEIS residirdo em area de

cobertura dos corredores propostos.

Resumo dos Dados

Na Tabela 81 consta o resumo dos dados obtidos para Uberlandia.

Tabela 81 - Resumo dos dados obtidos para Uberlandia

Categoria Variaveis Critérios Dados
Novas Centralidades Sim
Diretrizes do Plano | Controle da densidade populacional Sim
Legislacio Diretor Controle da expanséo urbana Né&o
Diretrizes do Plano | Ampliacdo da mobilidade urbana Né&o
de Mobilidade Integracdo entre modos de transporte | N&o
Densidade Urbana - Censo (2010) 26,81 hab./ha
Socioeconémicas | Populagdo de baixa renda 49,19%
Populacao que utiliza Transporte Publico Coletivo 39,00%
Area de expansdo urbana 0,00 ha
Percentual de area de expansdo urbana 0,00%
Conectividade dos eixos propostos 29,25
Urbanistica Medida de Integracdo dos eixos propostos 1,2251
Densidade proposta 292,96 hab./ha
A 181,09
Compacidade Medida de Compacidade |B 6,48
Integracdo das novas centralidades 0,00%
Quantidade de eixos de transportes 4
Percentual de segmentos dos eixos em relacdo ao S. V. 0,10%
Tamanho dos eixos de transportes 28,95
Transporte Percentual de km dos eixos em relacdo ao S. V. 0,20%
Area de cobertura 21,14%
Cobertura dos | Area subutilizada 0,05%
eixos Area de cobertura de ZEIS 0,40%

%0 De acordo com a zona em que estiver inserida.
51 N&o existe parametro para que se possa realizar o calculo.
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Area _de cobertura das novas 0,00%
centralidades

Populacéo atendida 17,93%
Populacdo de ZEIS atendida 9,23%

Fonte: autora

Analise dos Dados

O Plano Diretor de Uberlandia ndo apresenta diretriz com relagdo ao controle da expanséo
urbana, entretanto em suas propostas ndo existe area destinada a ampliacdo de sua area urbana.
O PDTMU nao possui diretrizes referentes a ampliacdo da mobilidade urbana e integracdo entre

0s modos de transporte.

O Plano Diretor prevé um aumento na densidade populacional em mais de 1000%, de onde se

conclui que o acréscimo populacional devera se estabelecer na area urbana consolidada.

Com relacdo aos eixos destinados a transporte publico coletivo, verificou-se que possuem
pouquissima representatividade em relacdo ao sistema viario, bem abaixo de 1%. Entretanto
apresentam grande conectividade e integragdo com as vias do sistema viario, superiores a média

dos valores encontrados para o sistema viario.

Os valores baixos encontrados para a quantidade e tamanho dos eixos de transporte apresentam
reflexos na éarea de cobertura que abrange apenas 21,14% da &area urbana, sendo que apenas
0,40% dessa area é destinada a implantacdo de ZEIS. Esses dados também influenciam os
valores referentes a populacéo atendida por esses eixos de transporte, apenas 17,93%, enquanto

a populacéo residente em area destinada a ZEIS, ndo alcanca 10%.

De posse desses dados foi preenchida a Planilha de célculo, realizada a normalizacdo de seus
valores e identificado o IIEP, a partir dos pesos definidos por cada grupo de entrevistados desta
pesquisa, tabela 82. Verificou-se que de acordo com o0s pesos estabelecidos pelo grupo de
alunos de Planejamento de Transportes o valor do EP é 0,19254, grupo de alunos de

Planejamento Urbano e Regional o valor € 0,23476 e do grupo de especialista o valor € 0,19766.

Posteriormente foi calculada a média desses valores, que resultou em 0,20832. Desta forma,
contatou-se, de acordo com os parametros estabelecidos nesta pesquisa, que o Plano Diretor e

0 PDTMU de Uberlandia ndo apresentam integracéo.
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Pesos | Pesos | Pesos Pesos | Pesos | Pesos Pesos | Pesos | Pesos Score Indice indice Indice
Categoria PT PUR | ES Variaveis PT PUR | ES Indicador PT PUR ES Unidade | Score | normalizado | PT PUR Es
Implantac&o de novas centralidades 0,027 | 0,016 | 0,013 | Sim/Né&o Sim 1,00 0,02700 | 0,01600 | 0,01300
Controle da densidade populacional 0,041 0,013 0,011 | Sim/Nédo Sim 1,00 0,04100 | 0,01300 | 0,01100
Diretrizes Plano Diretor 0,138 | 0,049 | 0,038 | Controle da expansdo urbana 0,070 | 0,020 | 0,014 | Sim/Nédo Nao 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Ampliagdo da mobilidade urbana 0,030 | 0,022 |0,011 | Sim/Nédo Néo 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Diretrizes do Plano de Prevé a integracdo entre diferentes modos de
Legislagdo 0,204 | 0,206 | 0,071 | Mobilidade 0,066 0,057 | 0,033 | transporte 0,036 0,035 0,023 | Sim/Néo Néao 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Densidade Urbana - Censo
(2010) 0,092 | 0,068 | 0,086 | Densidade urbana conforme o Censo IBGE 2010 0,092 | 0,068 | 0,086 | hab./ha 26,81 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Renda 0,043 0,108 | 0,091 | Habitantes com renda inferior a 3 SM 0,043 0,108 0,091 | % 49,19 0,50 0,02150 | 0,05400 | 0,04550
Socioeconémica | 0,228 | 0,289 | 0,259 | Modo de Transporte 0,093 | 0,113 | 0,082 | Percentual de transporte pUblico coletivo utilizado 0,093 |0,113 [0,082 | % 39,00 0,25 0,02325 | 0,02825 | 0,02050
Area de expansfio urbana 0,009 0,015 | 0,019 | Percentual de a rea destinada a expanséo urbana 0,009 0,015 0,019 | % 0,00 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Conectividade 0,047 0,083 | 0,059 | Facilidade de acesso ao eixo de transporte 0,047 0,083 0,059 | NUmero 29,25 0,39 0,01833 | 0,03237 | 0,02301
Eixos de transporte correspondem aos eixos mais
Medida de Integracéo 0,059 0,091 | 0,08 integrados 0,059 0,091 0,080 | NUmero 1,2251 0,49 0,02891 | 0,04459 | 0,03920
Calcula a densidade urbana de acordo com os
Populacéo prevista 0,019 0,036 | 0,031 | pardmetros urbanisticos 0,019 0,036 0,031 | hab./ha 292,96 0,75 0,01425 | 0,02700 | 0,02325
Medida de compacidade A 0,012 0,027 0,018 | NUmero 181,09 0,34 0,00408 | 0,00918 | 0,00612
Compacidade 0,024 | 0,054 | 0,037 | Medida de compacidade B 0,012 | 0,027 | 0,018 | Numero 6,48 0,06 0,00072 | 0,00162 | 0,00108
Urbanistica 0,174 | 0,317 | 0,274 | Centralidade 0,016 | 0,038 | 0,048 | Integracéo de novas centralidades 0,016 | 0,038 |0,048 | % 0,00 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Quantidade de eixos de Quantidade de segmentos dos eixos de transporte em
transportes 0,117 10,109 | 0,125 | relacéo ao SV 0,117 0,109 [0,125 | % 0,10 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Tamanho dos eixos de Comprimento dos eixos de transporte em relagdo ao
transportes 0,108 | 0,075 | 0,065 | SV 0,108 | 0,075 | 0,065 | % 0,20 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Area urbana coberta pelos eixos de transporte 0,022 0,011 0,028 | % 21,14 0,25 0,00550 | 0,00275 | 0,00700
Area subutilizada dentro da area de cobertura dos
eixos 0,008 | 0,006 | 0,008 | % 0,05 1,00 0,00800 | 0,00600 | 0,00800
Avrea de cobertura de ZEIS 0,019 |0,013 |0,018 | % 0,40 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Avrea cobertura de novas centralidades 0,021 | 0,015 |0,033 | % 0,00 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Populacéo atendida 0,056 0,028 0,066 | % 17,93 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
Transporte 0,394 | 0,288 | 0,396 | Cobertura dos eixos 0,169 0,104 | 0,206 | Populacéo em ZEIS atendida 0,043 0,031 0,053 | % 9,23 0,00 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
0,19254  0,23476  0,19766

Fonte: autora
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COMPARACAO DOS DADOS

A partir da compilagdo dos dados referentes aos Planos Diretores e Planos de Mobilidade
Urbana das cidades em estudo, conforme consta da Tabela 92, foi possivel fazer uma analise
preliminar de suas propostas. A avaliacdo foi realizada a partir de cada categoria, buscando
identificar quais variaveis obtiveram menor valor e consequentemente influenciaram o valor
final do 1IEP.

Com relacéo a Categoria Legislacdo, na variavel Diretrizes dos Planos Diretores, verificou-se
que todos os Planos Diretores estudados apresentam diretrizes referentes ao controle da
densidade populacional, o que indica uma preocupacdo com o aumento populacional.
Entretanto, os Planos Diretores de Curitiba e Campo Grande mencionam em suas diretrizes, o
controle da expanséo urbana. Apenas o Plano Diretor de Campo Grande ndo menciona em suas
diretrizes a criagao de novas centralidades. Cabe ressaltar que o Plano Diretor de Ribeirdo Preto
menciona, como condicionante do sistema viario e de transportes, a interligacdo entre os setores
e subsetores da cidade, bem como entre os subcentros de bairro, mas ndo define a localizacéo

destes subcentros, 0 mesmo se constata com o Plano Diretor de Curitiba.

Com relacdo a variavel Diretrizes constantes dos Planos de Mobilidade, ao contrario dos demais
Planos, 0 PDTMU de Uberlandia ndo trata da ampliacdo da mobilidade urbana ou da integracédo

entre os diversos modos de transporte.

A presenca de artigos definindo diretrizes nos Planos Diretores e de Mobilidade Urbana,
normalmente sdo declarac@es genéricas de boas intengbes copiadas do Estatuto da Cidade e
colocadas invariavelmente em todos os Planos Diretores, entretanto ndo foi o caso evidenciado

nesta pesquisa.

Na Categoria Socioecondmica, verificou-se que as densidades populacionais encontradas para
as cidades em estudo, a partir do Censo de 2010, distribuem-se entre 19,60 hab./ha e 40,66
hab./ha e se encontram dentro do score minimo utilizado nesta pesquisa, ou seja, considera-se
que os valores da densidade urbana, de acordo a real ocupacao e distribuicdo populacional,
baixos, entretanto a ocupacgéo urbana nao se da de forma homogénea, algumas areas das cidades
podem estar densamente povoadas, necessitando que haja um controle de suas densidades,
conforme constatado na Categoria legislacdo, entretanto, esse valor ndo justifica a auséncia de

controle das areas de expansdo urbana, ja que a infraestrutura urbana implantada poderia ser
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melhor aproveitada.

Apenas os Planos Diretores de Campo Grande e Curitiba propdem, em suas intencdes e
diretrizes a necessidade de se controlar a ampliacdo da area urbana, o que foi comprovado pelo
percentual de area de expansdo urbana calculado na Categoria Urbanistica. No caso da cidade
de Campo Grande e Porto Alegre, o valor em percentual destinado a expansao urbana € muito
reduzido, visto que a comparacgdo é realizada em relagdo a area urbana. Em valores absolutos,
a area destinada a expansao urbana de Campo Grande é pequena, 60,06ha, enquanto em Porto
Alegre sdo 2.083ha.

O Plano Diretor de Ribeirdo Preto amplia sua area urbana em mais da metade, 17.218ha, o que
corresponde a 53,23% da area urbana. Chama a atencgdo as &reas destinadas a implantacéo de
ZEIS em Ribeirdo Preto, a parcela de area destinada a implantacdo de ZEIS nao se restringe a
area de expansdo urbana. De acordo com a LC n® 2157/2007, as ZEIS também foram
distribuidas nos vazios urbanos da cidade. Interessante porque areas destinadas ZEIS ocupando
as areas vazias sdo raras de se encontrar, pois por apresentarem infraestrutura implantada
possuem alto valor imobiliario. Ao mesmo tempo é um Plano que favorece o espraiamento e a
dispersdo urbana. E relevante identificar que o valor calculado para a densidade urbana
proposta, utilizando-se os parametros urbanisticos definidos pela LUOS e incluindo a area de
expansdo urbana do Plano Diretor de Ribeirdo Preto, reduz o valor da densidade calculada a
partir do Censo 2010. Isto demonstra que as propostas referentes a ocupacgao urbana de Ribeirdo
Preto tendem a favorecer o espraiamento da cidade e consequentemente, a ampliacéo dos gastos
com a implantacdo de infraestrutura, contrapondo com o fato de possuir 0 menor valor de

medida de compacidade.

Constatou-se que o percentual da populagdo que recebe menos de 3 salérios minimos em Campo
Grande e Uberlandia estd proximo a 50%, sendo que nas demais cidades analisadas esta
proximo a 25%. Este dado revela a necessidade de o poder publico ofertar transporte pablico a

custos adequados a uma parcela significativa da populagéo.

Deve-se destacar que o transporte publico deve ser acessivel a toda populacdo do municipio
sem distin¢do de classe social. Principalmente se levarmos em conta que a populacdo de renda
superior utiliza o transporte individual para se locomover, aumentando os indices de poluicéo,

tempo de gasto em congestionamentos e nimero de acidentes de transito.

Com relacdo a utilizacdo do transporte publico coletivo como meio de locomocéo pela cidade,
Curitiba e Porto Alegre apresentaram o0 maior percentual, sendo que o pior indice foi encontrado
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em Ribeirdo Preto. Vale destacar que nesta pesquisa ndo foi considerado o percentual de

populacédo que se utiliza de meios ndo motorizados para se locomoverem pela cidade.

A avaliacdo da interligacdo dos eixos de transporte com as demais vias do sistema viario e,
consequentemente, outros modos de transporte, se da por meio da medida de conectividade e
de integracdo. A medida de conectividade encontrada para 0s eixos de transporte publico
encontra-se na faixa de 6,12 a 8,39 e proximas ao valor médio da conectividade das vias do
sistema viario. A excecdo foi a medida encontrada para os eixos de Uberlandia que totalizou
29,25, 0 que pode ser explicado pela distribuicdo de seus eixos na area consolidada da cidade.
Nos demais casos, 0s eixos extrapolam a area urbana para permitir a conexdo da cidade com os
municipios vizinhos, principalmente nos casos de cidades que compdem Regides
Metropolitanas e o nimero reduzido de conexdes viarias nas vias interurbanas interfere no valor

da medida.

Em anélise aos valores da medida de integracao encontrados para os eixos de transporte, pode-
se afirmar que estes se encontram bem integrados ao sistema viario, sendo que, os valores
referentes a Uberlandia foram os maiores, entretanto ndo se encontram bem distribuidos em
relacdo a malha urbana de Uberlandia e consequentemente, sdo acessiveis a uma parcela
reduzida da populacdo. Em Porto Alegre, a medida de integracdo dos eixos estruturais
encontrada foi a mais baixa, em contrapartida atende o maior percentual de populacao, 88,04%,
mesmo cobrindo apenas 35,91% de sua area urbana, de onde se conclui que as propostas de
ocupacdo do solo da cidade concentram a populacdo em uma area reduzida da cidade e os eixos
estruturais foram idealizados considerando sua distribuicdo na malha urbana e desta forma, se

reduz a necessidade de se realizar a integracdo com outros modos de transporte.

O maior valor encontrado para a medida de compacidade foi o de Curitiba. As propostas
constantes do Plano Diretor de Curitiba ndo prevém a ampliacdo de sua area e estabelecem
parametros de ocupacdo urbana com vistas a atender sua demanda habitacional na area
consolidada. Apesar do aumento na densidade populacional proposto, o valor encontrado para
sua medida de compacidade ndo sofrera alteracéo, tendo em vista que o célculo utilizado nesta
pesquisa teve como parametro a quantidade e o comprimento dos segmentos de reta que

compdem suas vias.

Brasilia possui o menor valor de medida de compacidade quando se analisa a extensdo dos
eixos viarios em relacdo a area urbana, isto se deve por sua ocupacdo urbana ser muito

fragmentada e 0s segmentos que compdem 0s eixos estruturantes possuirem poucas conexdes
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principalmente quando atravessam as areas rurais e de protegdo ambiental.

Outro ponto importante, se refere a densidade calculada obtida caso os parametros urbanisticos
estabelecidos nas legislacdes, fossem seguidos em sua integra. Os Planos Diretores das cidades
que se encontram em areas metropolitanas — Brasilia, Curitiba e Porto Alegre, mesmo
apresentando propostas de ocupacdo do solo que permitam seu aumento populacional,
permanecem com uma densidade muito baixa. No caso de Brasilia, foi considerada a area
urbana e de expansdo urbana referente ao Distrito Federal, em Curitiba, a &rea do municipio é
igual a area urbana e em Porto Alegre a area urbana, corresponde a 92,08% da area do
municipio. Nas demais cidades o célculo foi realizado, considerando-se a area urbana somada

a de expansdo urbana.

As novas centralidades propostas nos Planos Diretores encontram-se proximas aos eixos mais
integrados do sistema viario e, portanto, bem acessiveis, quer seja pelo eixo de transporte
principal, utilizado na analise desta pesquisa, quer seja por meio de outros modos de transporte.
As areas destinadas a novas centralidades de Brasilia sdo as melhores servidas com relagdo ao
transporte, estdo localizadas na area de cobertura dos eixos de transporte, dentro da faixa dos
800m. Entretanto, a maioria dos polos multifuncionais nao foram implantados, assim como 0s
eixos de transporte publico que permitiriam seu acesso. A implantacdo de empreendimentos de
interesse do mercado imobiliario é priorizada com a alegacdo de que a construcéo civil gera
emprego e renda e por estarmos atravessando uma crise econdmica houve reducdo de recursos

financeiros necessarios para custear essas obras.

A quantidade e tamanho dos eixos destinados ao transporte publico ainda é bem reduzida em
relacdo ao sistema viario, mas verificou-se que sua distribuicdo na malha urbana, permite, no
caso do Plano de Campo Grande uma area de cobertura acima de 50%. E de se esperar que
guanto maior a area de cobertura, maior o niUmero de pessoas a serem atendidas pelos eixos ou
corredores estruturantes. Entretanto, quando se avalia o percentual da area de cobertura e a
populacdo atendida, calculada a partir dos parametros definidas na legislacdo urbanistica,
verificamos que nédo existe uma correlagdo. Em alguns casos, mesmo tendo um percentual alto
de éarea de cobertura, o percentual de populacdo a ser atendida é baixo, pois o célculo do
percentual de populacdo atendida depende dos parametros urbanisticos definidos para a area de

cobertura.

Apesar de cobrir uma pequena parte da area de Curitiba, seus eixos atendem a um numero

expressivo de sua populagédo. Se considerarmos que 0s eixos estruturantes propostos coincidem
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com as areas mais integradas do sistema, existe a possibilidade de estes se integrarem a outros
modos de transporte e permitir a ampliagdo das possibilidades de locomogao da populagéo.

O maior percentual de pessoas residindo na area de cobertura dos eixos de transporte foi em
Porto Alegre, enquanto o maior numero de populacdo em area destinada a ZEIS, quase 100%
foi encontrado em Campo Grande. (Gréfico 26)

Gréfico 26 - Percentual de area de cobertura e populagéo atendida
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Fonte: autora

Com relacdo a area de cobertura, o PDTMU de Campo Grande é o que possui melhor cobertura
da area urbana, o que reduz a necessidade de se realizar a integracdo com outros modos de
transporte, enquanto o de Uberlandia apresenta os piores valores, um pouco mais de 20% da
area urbana, o que resulta no percentual de menos 1% de cobertura para as areas destinadas a

implantacdo de habitacdo de interesse social.

Quando se calcula o percentual de populacdo atendida em area de ZEIS, constatou-se que em
Uberlandia possui o pior resultado 9,23%. Por outro lado, Campo Grande possui 0 maior
percentual, 0 que se deve ao fato de que praticamente toda a area urbana pode ser ocupada com
ZEIS. O percentual e populacdo em area destinada a ZEIS em Curitiba sdo muito reduzidas e

se localizam na area periférica da cidade. (Grafico 27)
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Graéfico 27 - Percentual de area de cobertura em ZEIS e populacéo atendida em ZEIS
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Fonte: autora

Ao se analisar o percentual de area vazia ou subutilizada dentro da area de cobertura dos eixos,

verificou-se que Brasilia possui 0 maior percentual. Isto ocorre porque a cidade nao é compacta

e 0S eixos estruturantes propostos extrapolam o perimetro da cidade, para atingir as cidades

limitrofes, abarcando grandes extensfes de terra destinadas ao uso rural ou de protecéo

ambiental. Vale destacar que a area de cobertura dos eixos propostos para Curitiba, apresenta

proposta para sua total ocupacéo, ndo tendo sido detectada a presenca de area subutilizada ou

vazia. (Gréfico 28)
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Grafico 28 — Percentual de area de cobertura e de area subutilizada
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Fonte: autora

Pode-se afirmar que todos os Planos analisados apresentam propostas de uso e ocupacgao do
solo que podem resultar em sua integracdo espacial, alguns com énfase na melhoria da
acessibilidade para areas destinadas a novas centralidades ou geracao de emprego, outros com

énfase em facilitar o acesso da populagéo de baixa renda.

A avaliacdo dos dados obtidos para cada indicador permitiu identificar as varidveis que
obtiveram maior valor e consequentemente, as consideradas prioritarias para atender as
demandas de cada cidade. Nao foi verificada uma variavel, além da densidade populacional,
que tivesse seus valores distribuidos de forma uniforme e pudesse ser considerada impactante

na relagéo entre os Planos analisados.
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Categoria Variaveis Critérios Brasilia Campo Grande Curitiba Porto Alegre Ribeirdo Preto Uberlandia
Novas Centralidades Sim Néo Sim Sim Sim Sim
i i Sim Sim Sim Sim i Sim
- Bicias do B Controle da densidade populacional - : : - Sim -
Legislacdo Diretor Controle da expansao urbana Ndo Sim Sim Nédo N&o Nédo
iaci il Sim Sim Sim Sim i Nao
e T Ampliagdo da mobilidade urbana : : : : Sim i
Mobilidade Integracéo entre modos de transporte Sim Sim Sim Sim Sim Néo
Densidade Urbana - Censo (2010) 19,60 hab./ha 21,56 hab./ha 40,66 hab./ha 30,81 hab./ha 35,02 hab./ha 35,02
Socioecondmicas Populacio de baixa renda 29,34% 51,31% 24,00% 26,32% 26,00% 26,00
Populacdo que utiliza Transporte Piblico Coletivo 32,00% 26,00% 46,00% 45,00% 22,00% 22,00
Area de expansio urbana 21.206 ha 60,06 ha 0,00 ha 2.083 ha 17.218 ha 53,23
Percentual de rea de expanséo urbana 19,37% 0,57% 0,00% 4,55% 53,23% 6,31
Conectividade dos eixos propostos 6,12 8,39 6,75 7,28 6,31 0,7601
Urbanistico Medida de Integragio dos eixos propostos 0,2802 1,0610 0,4362 0,4228 0,7601 2547
Densidade proposta 81,03 hab./ha 236,29 hab./ha 106,98 hab./ha 117,66 hab./ha 25,47 hab./ha 23,40
A 30,56 111,94 295,22 7,09 23,40 181,09
Compacidade Medida de Compacidade B 9,81 441 10,72 0,00 7,09 6,48
Integracéo das novas centralidades 52,58% 0,00% 0,00% 51,85% 0,00% 0,00%
Quantidade de eixos de transportes 6 6 4 7 8 0,60
Percentual de segmentos dos eixos em relagdo ao S. V. 0,36% 0,56% 0,16% 0,69% 3,50% 49,10
Tamanho dos eixos de transportes 426,46 1.222,31 84.175,00 4.738,89 141,70 3,89
Percentual de km dos eixos em relagio ao S. V. 0,75% 7,70% 1,80% 9,00% 0,60% 46,62
A 25,11% 63,19% 27,85% 35,91% 0 21,14%
Transporte Area de cobertura 49,10%
Area subutilizada 45,26% 18,30% 0,00% 5,41% 60,29 0,05%
Avrea de cobertura de ZEIS 40,84% 65,00% 6,79% 35,91% 46,42 0,40%
Area de cobertura das novas centralidades 84,02% 0,00% 0,00% 62,69% 0,00% 0,00%
Populacio atendida 38,05% 69,19% 64,16% 88,04% Sim 17,93%
Cobertura dos eixos | Populagio de ZEIS atendida 43,02% 97,63% 6,79% 88,04% Sim 9,23%

Fonte: autora
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COMPARACAO DOS INDICES

Conforme verificado anteriormente os valores obtidos para os indicadores utilizados nesta
pesquisa néo se distribuem de maneira uniforme, o que dificulta a avaliagdo da integragéo entre
0s Planos Diretores e Planos de Mobilidade Urbana. Para poder comparar esses dados foi
desenvolvida uma metodologia de calculo do IIEP, considerando-se os pesos definidos por
especialistas e alunos de Planejamento Urbano e Regional ou de Planejamento de Transportes,

definidos a partir de questionario e processamento pelo programa Expert Choice.

Apos a insercdo dos valores dos indicadores na planilha de célculo, esses foram normalizados
e obteve-se os valores de IIEP de cada cidade. Foram calculados os valores obtidos conforme
0s trés grupos de especialistas e identificado o valor médio dos resultados. Verificou-se que a
integracdo entre os planos analisados de acordo com o indice proposto é inferior a 0,50, que
seria 0 valor médio entre os limites de 0 a 1, o que demonstra que os Planos elaborados para as
cidades estudadas se encontram pouco integrados. Ou seja, ainda existem intervencdes que
podem ser propostas para garantir a efetiva integracao entre os Planos. Quer seja em relacéo as
propostas referentes ao uso e ocupacdo do solo que podem impactar de maneira positiva 0s
Planos de Mobilidade, reduzindo a necessidade de maiores gastos na implantacdo de um sistema
de transporte mais eficiente, quer seja na implantagdo de um ndmero maior ou com maior

extensdo de eixos de transporte publico coletivo.

Os menores indices de integracdo encontrados foram dos Planos de Uberlandia,
independentemente, se considerados os pesos definidos pelos alunos ou pelos especialistas, seu
menor valor foi 0,19254. Os maiores valores para IIEP encontrados se referem a integracéo
entre 0 PDOT 2009/2012 e o PDTU de Brasilia, seu maior valor 0,72612, encontrado
utilizando-se os pesos definidos pelos alunos de Planejamento Urbano e regional e que se
encontra proximo ao limite estabelecido para que os Planos fossem considerados muito
integrados. Os valores referentes a integracdo dos demais Planos variam entre 0,30443 e

0,44353, conforme se verifica na tabela 84.
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Tabela 84 - Indices de integracéo por cidade

indice i i

Planejamento Indice Planejamento Indice
Cidade Transporte Urbano e Regional Especialistas Média
Brasilia 0,56945 0,72612 0,66958 0,65505
Campo Grande 0,31691 0,30443 0,31760 0,31298
Curitiba 0,41224 0,40637 0,37920 0,39927
Porto Alegre 0,41860 0,43148 0,44353 0,431203
Ribeirdo Preto 0,33060 0,32815 0,32333 0,32736
Uberlandia 0,19254 0,23476 0,19766 0,20832

Fonte: autora

Verificou-se que apesar das diferencas encontradas na definicdo dos pesos por grupo de
entrevistados, essas diferengas foram minimizadas quando calculado os valores finais dos
indices, ou seja, realizada a combinacdo entre os scores normalizados e 0s pesos definidos para

cada critério.

Os indices encontrados para a integracdo dos Planos de Brasilia foram os que apresentaram
maiores diferencas, aproximadamente 0,15667 e que corresponde a 27% de diferenca. Grafico
29.

Gréfico 29 - Comparacao entre os indices
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Quanto aos demais Planos a diferenca entre os valores obtidos é muito reduzida, o que
demonstra que a percepcao da relagdo entre os Planos Diretores e Planos de Mobilidade é
semelhante entre os alunos e especialistas e ndo haveria necessidade em se dividir os resultados
dos questionarios por grupos, que poderiam ser agregados e utilizado um unico peso para cada
critério. (Gréfico 30)

Graéfico 30 - Dispersao dos valores encontrados para os indices por cidade
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Fonte: autora

No caso de Uberléndia, a principal diferenca encontrada refere-se aos valores agregados e que
representam o0s critérios de renda, constante da categoria socioeconémica, e estimulo ao
adensamento, que consta das diretrizes do Plano Diretor e faz parte da Categoria Legislacéo.

Os demais critérios apresentam representatividade similar no valor final do indice encontrado.

Os valores finais baixos podem ser explicados pela auséncia de indicadores encontrados para
certos critérios. Em anélise a Categoria Legislacdo constata-se que certos Planos Diretores ndo
apresentam, em suas diretrizes, proposta de criacdo de novas centralidades, incentivo a
ocupacdo de areas urbanas ja consolidadas ou controle da expansdo urbana e no caso de
diretrizes do Plano de Mobilidade ndo apresentam proposta de ampliacdo de mobilidade urbana
ou integracdo entre 0s modos de transporte.
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O fato de ndo apresentar proposta de nova centralidade tem como consequéncia zerar o critério
referente a integracdo de novas centralidades, da categoria urbanistica e do critério area de
cobertura de novas centralidades, como é o caso dos Planos referentes a Campo Grande,

Curitiba, Ribeirdo Preto e Uberlandia, o que por fim, compromete o valor final do I1EP.

A partir dos valores obtidos pela média dos IIEP encontrados a partir dos pesos definidos pelos
trés grupos desta pesquisa, pode-se definir os niveis de integracdo dos planos avaliados, Quadro
8.

Quadro 8 - Nivel de integracéo por cidade

Cidades Nivel de Integracéo
Brasilia Integrados

Campo Grande Pouco integrados
Curitiba Pouco integrados
Porto Alegre Pouco integrados
Ribeirdo Preto Pouco integrados
Uberlandia Sem integragéo

Fonte: autora

Como resultado temos que o PDOT e o PDTU de Brasilia se encontram integrados, os Planos
Diretores e de Mobilidade Urbana de Campo Grande, Curitiba, Porto Alegre e Ribeirdo Preto

possuem pouca integracdo e o Plano Diretor e PDTMU de Uberlandia ndo possuem integracéo.

LIMITACOES ENCONTRADAS

Para o desenvolvimento de qualquer pesquisa é necessario que os dados estejam disponiveis,
entretanto, apesar de se ter tido acesso aos dados necessarios para a realizacdo da analise

proposta, nem sempre esses se encontravam em formato padronizado.

A maioria dos Planos de Mobilidade néo se constituem de leis e se encontram em formato de
Relatorio Técnico. Desta forma, as variaveis utilizadas nesta pesquisa se encontravam
distribuidas ao longo dos extensos textos desses Relatdrios Técnicos, dificultando o seu acesso.
Os Planos em formato de legislacdo, além de estarem disponiveis em sites diferentes —
prefeitura, camaras legislativas — possuem a vantagem de permitir que a populacdo tenha

conhecimento de suas propostas e possa acompanhar a sua implantacdo. Cabe ressaltar que a
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existéncia de uma legislacdo ndo € garantia que esta sera seguida, mas traz a transparéncia

necessaria na gestdo dos recursos publicos.

Para os dados referentes a renda e densidade populacional foram utilizados os valores obtidos
pelo IBGE a partir do Censo de 2010. Apesar de defasados permitiu que pudesse ser realizada
a comparagdo dos resultados obtidos para cada cidade. O mesmo néo se pode afirmar com
relacdo aos dados referentes ao percentual de populagdo residente no municipio que se utiliza
do transporte publico coletivo para sua locomocgdo. Os dados obtidos referem-se as pesquisas

de origem-destino realizadas em diferentes periodos de tempo.

Os valores utilizados no calculo do indice desta pesquisa referente as densidades urbanas
encontradas pelo Censo 2010, sdo inferiores a 50hab./ha e, portanto, considerados muito baixos
para todas as cidades, entretanto, ndo representa a distribuicdo da populacao no tecido urbano,
algumas cidades apresentam bolsdes de alta densidade distribuidos na malha urbana. Este dado
indica que na area urbana existem areas pouco habitadas, onde poder-se-ia incentivar a
implantacéo de empreendimentos em altura, com maior densidade, caso houvesse infraestrutura

ociosa e tudo indica que ha.

Algumas das variaveis utilizadas se baseiam na manipulacdo de parametros urbanisticos que
nem sempre estdo definidos em uma Unica legislacdo, o que torna necessario uma ampla
pesquisa sobre a existéncia de leis que modificam ou alteram parte da legislacdo e
consequentemente seus parametros. E o caso da definicéo dos valores de densidade propostos,
quando ndo disponiveis na legislacdo do Plano Diretor, houve a necessidade de buscar
parametros urbanisticos na Legislacdo de Uso e Ocupacdo do Solo, ou outras afins. Outro
problema detectado foi que nem sempre os limites referentes ao zoneamento definido no Plano
Diretor coincidiam com os limites das areas que possuiam a mesma densidade e houve a
necessidade de realizar uma compatibilizacdo dos dados. Outro ponto de destaque é o caso do
municipio de Porto Alegre, em que a densidade proposta pelo Plano Diretor é calculada em
relacdo ao ndimero de economias e ndo habitantes, houve a necessidade de realizar sua

conversao.

Para o calculo das &reas cobertas pelos eixos de transporte, 0s mapas com a delimitacdo das
faixas de abrangéncia, do zoneamento e de densidades foram sobrepostos e desenhada a
poligonal de coincidéncia. Utilizou-se o programa Autocad, isto porque nem todas as bases

foram desenvolvidas no mesmo sistema de georreferenciamento ou na mesma escala.

Muitos dados utilizados nesta pesquisa foram transformados de valores absolutos em valores
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percentuais. A comparacdo de valores percentuais pode mascarar valores absolutos altos e
quando normalizados serem incluidos no mesmo score de valores reduzidos. E o caso da analise
do total do comprimento dos segmentos dos eixos estruturantes, que em valores absolutos,
variam de 28,95km em Uberlandia a 4.738,89km, em Porto Alegre, mas que depois de
normalizados tiveram seus valores convertidos a 0. Como a analise efetuada tinha como
objetivo verificar a relacdo da extensdo dos eixos de transporte em relacdo ao sistema viario,
apesar dos eixos de transporte de Porto Alegre possuirem uma grande extensdo, ndo possuli
grande representatividade quando comparada a extensdo do sistema viario da cidade. Por outro
lado, os valores percentuais permitiram que se realizasse a comparacao entre duas realidades
bem diferentes, visto que tanto em Uberlandia quanto em Porto Alegre a extensdo em
quildmetros do sistema viario é muito superior a extensdo destinada aos eixos de transporte.

Esse problema se repete com outras variaveis cujos indicadores sdo percentuais.

Apesar das dificuldades encontradas, obteve-se o éxito com a identificacdo dos valores de IIEP
para cada cidade e consequente nivel de integracdo entre os Planos Diretores e Planos de
Mobilidade Urbana, conforme proposto no inicio desta pesquisa. Cabe ressaltar que os valores
obtidos para os IIEP das cidades em estudo podem ser alterados com a revisdo dos Planos
Diretores e Planos de Mobilidade, ou quando da aprovagdo de outras legislagdes que
regulamentam as diretrizes constantes dos Planos Diretores, como por exemplo a criagdo de

ZEIS ou de subcentros.

Existe ainda, a possibilidade que as propostas referentes ao Plano de Mobilidade estejam
inseridas no Plano Diretor, conforme recomendacdo da Resolucdo n° 34 do Conselho das

Cidades, assim as propostas seriam definidas pelo mesmo grupo de técnicos e a0 mesmo tempo.

O indice atende o objetivo de permitir a comparagdo entre diferentes Planos e indicar quais
indicadores mereceriam mais atencéo, desta forma, pode colaborar na revisao e pode subsidiar

a elaboracéo de propostas de Planos futuros.
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CONCLUSAO

As cidades, ao longo do tempo, se adaptaram para absorver as inovagdes tecnologicas do
transporte. No primeiro momento, essas transformacdes se concentravam na ampliacéo de vias
visando facilitar a locomocdo de um grande numero de pessoas e veiculos de transporte,
posteriormente, a construcdo de tuneis e viadutos para acomodar um numero crescente de
automaveis e, mais recentemente, imoveis foram desapropriados para a implantacdo de metro,
VLTs e BRTs. Essas inovacdes permitiram que um namero maior de passageiros pudesse se
locomover pela cidade em menor periodo de tempo e possibilitou que as cidades se
expandissem horizontalmente. Por outro lado, a facilidade de acesso e concentracdo de pessoas
proximas as estacdes, pontos de embarque e desembarque dos meios de transporte, alterou o
uso do solo e valorizou os imdveis em suas proximidades. No caso de Brasilia, esse processo é
evidenciado nas estacdes fora da area tombada, na area do Plano Piloto, onde verifica-se 0

desenvolvimento de um comércio informal, com a presenca de vendedores ambulantes.

Varios estudos foram desenvolvidos na busca de identificar a correlacdo entre a localizacdo dos
eixos de transporte e a configuracdo da cidade. Recentemente as questdes ambientais, tais como,
nivel de poluicédo do ar e sonora, trouxeram um novo enfoque a essa analise. Na busca por uma
cidade sustentavel, o planejamento urbano e de transporte passaram a priorizar a implantacao e
0 acesso ao transporte publico em detrimento ao transporte individual motorizado. LegislacGes
foram aprovadas obrigando a elaboragdo de Planos Diretores e Planos de Mobilidade Urbana

de forma integrada.

Na busca por identificar como deveria ocorrer essa integracéo, foi desenvolvido um indice de
Integracdo entre Planos — IIEP. Esse indice trata de correlacionar aspectos referentes a
densidade, diversidade de uso e acessibilidade e que foram considerados importantes na relagéo
entre o planejamento urbano e no planejamento do transporte em analise aos estudos
desenvolvidos sobre o tema. Outros aspectos, também importantes, nao puderam ser utilizados,
devido a complexidade de sua mensuracdo, como por exemplo a distribui¢do de usos no tecido
urbano e potencial construtivo, que muitas vezes ocorre de forma irregular, além de

normalmente encontrarem definidos em outras legisla¢cfes urbanisticas que ndo o Plano Diretor.

Foram identificadas as variaveis que melhor representavam esses aspectos e definidos os
critérios a serem adotados no calculo de seus indicadores. Essas variaveis foram agregadas em

quatro categorias: legislacdo, socioecondmica, urbanistica e transporte.
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O célculo do IIEP ocorre por meio da aplicagdo de um método de analise de multicritérios,
denominado AHP e permite a combinacdo de varios indicadores, que podem ser obtidos por
diferentes critérios, e seu grau de importancia, representado por pesos. Para a definicdo dos
pesos ou importancia de cada indicador foi realizada pesquisa junto a um grupo de especialistas,
alunos e profissionais da area de planejamento urbano e de transportes e cujos resultados foram
consolidados por meio do programa Expert Choice. A utilizacdo de pesos para diferentes
indicadores resulta em que nem todos os indicadores necessitam alcangar seus valores maximos
para que os Planos sejam considerados integrados, mas identifica qual critério é considerado
mais importante, conforme os especialistas. Entretanto, mesmo que um critério seja bem
avaliado individualmente, seu valor é diluido quando considerado o conjunto, assim uma Gnica
variavel ndo é suficiente para garantir que haja a integracao entre os Planos e consequentemente

melhoria na mobilidade urbana.

Para validar o método de célculo do IIEP, foram avaliados os Planos Diretores e Planos de
Mobilidade Urbana elaborados para as cidades que possuem mais de 500 mil habitantes no
Brasil e verificou-se que, apesar de apresentar diretrizes com vistas a garantir a integracéo entre
uso do solo e acessibilidade ao transporte publico, os valores calculados para o 11EP, ndo foram

suficientes para que todos os Planos fossem classificados como integrados.

N&o existe uma formula ou receita para ser seguida na elaboracao de Planos Diretores e Planos
de Mobilidade Urbana. Suas propostas devem se adequar as condigdes fisicas, sociais,
ambientais e necessidades de cada municipio. Existem apenas recomendacdes definidas pelo
Ministério e Conselho das Cidades para a elaboracdo dos Planos Diretores e Planos de
Mobilidade Urbana.

De acordo com os dados utilizados para avaliagdo do PDOT 2009/2012 e o PDTU de Brasilia
verificou-se que existe uma priorizagcdo de propostas que busquem promover a conexao entre
as areas destinadas ao desenvolvimento econdmico e polos multifuncionais, localizando-os
proximos aos eixos de transporte; em contrapartida o percentual de populacéo residente em area
urbana ou &reas de destinadas a ZEIS a serem atendidas por esses eixos é inferior a 50%. Cabe
ressaltar que nem todas as areas de desenvolvimento econémico encontram-se implantadas,
supde-se que a intencdo é que essas areas sejam indutoras de crescimento urbano e,

posteriormente justificariam a implantacéo dos eixos de transporte.

Um dos grandes avancos dos Plano de Mobilidade Urbana elaborado para Brasilia é que prevé

que seus eixos de integracdo permitam 0 acesso as cidades de seu entorno mais préximo.
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Entretanto, as propostas constantes nos Planos Diretores desses municipios ndo foram
consideradas e esses eixos findam em suas areas centrais e ndo fazem conexdo com seu sistema

de transporte publico.

O enfoque do Plano de Mobilidade Urbana de Campo Grande é o atendimento a populagéo de
baixa renda. Verificou-se um grande percentual de areas destinadas a implantacdo de ZEIS
proximas aos eixos de transporte, o que pode ser justificado pelo fato de mais de 50% de sua

populacédo receber menos de 3 salarios minimos.

E perceptivel a prioridade dada pelo Plano Diretor de Curitiba as propostas de melhoria no
transporte. Entretanto, se concentra na implantacdo de eixos para transporte de alta capacidade,
ao longo dos quais seriam implantadas areas de desenvolvimento econémico, mas possui pouca
abrangéncia com relacdo aos demais setores da cidade, mesmo tendo sido destinada uma grande
extensdo em quildmetros para a sua implantacdo. As areas destinadas a implantacdo de ZEIS
possuem espaco suficiente para atender a populacdo que recebe até 3 salarios minimos
residentes na cidade, mas estdo localizadas em regides mais segregadas e sem acesso aos eixos
estruturantes. A avaliacdo da integracdo dos Planos referentes a Curitiba foi prejudicada pela

auséncia de indicacao de areas para implantacdo de novas centralidades.

O PDDUA e o PITMUrb de Porto Alegre foram os que apresentaram maior abrangéncia em
relacdo a populacdo residente em sua area urbana e também atende a uma proporcéo
consideravel de areas destinadas a implantacdo de atividades econdmicas. Verificou-se que,
dentre dos Planos analisados, seus eixos de transporte possuem maior representatividade em

relacao aos eixos Viarios.

O Plano Diretor de Ribeirdo Preto propde a ampliagdo de sua area urbana, e consequentemente,
criagdo de novas areas para parcelamento urbano, provavelmente por influéncia dos
empreendedores do setor imobiliario, ja que os valores referentes a densidade populacional e
medida de compacidade sdo muito baixos. Entretanto, seu Plano de Mobilidade Urbana néo

prevé a acessibilidade a essas novas areas.

O Plano Diretor de Uberlandia busca aumentar a densidade de sua &rea urbana, ndo propde
areas de expansao urbana e 0s eixos de transporte propostos em seu PDTMU se distribuem pela
area urbana consolidada; porém ndo sdo em numero suficiente e, portanto, ndo possuem a

abrangéncia necessaria a atender um grande namero de seus habitantes.

Percebe-se que todos os Planos apresentaram pelo menos uma diretriz considerada essencial
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para a melhoria da mobilidade urbana de sua cidade, seja garantindo o acesso ao transporte
publico pela populacéo, seja garantindo o acesso as areas destinadas a implantacao de atividades
econbmicas, mas essas propostas ndo foram suficientes para que os Planos pudessem ser
classificados como integrados. De acordo com a metodologia utilizada, a maioria dos Planos
foram considerados pouco integrados, sendo que o Plano Diretor e 0 PDTMU de Uberlandia
obtiveram o menor valor de IIEP e foram considerados sem integracdo. Somente o PDOT e o
PDTU de Brasilia foram classificados como integrados e seus valores estdo muito proximos ao

limite estabelecido para que sejam considerados muito integrados.

Os Planos Diretores e Planos de Mobilidade sdo desenvolvidos por técnicos que a partir do
levantamento dos problemas das cidades apresentam propostas destinadas a soluciona-los e na
visao desses técnicos representam a cidade ideal. Como as propostas ndo sao implementadas,
apresentam uma dissonancia entre o ideal e o real. Os unicos Planos considerados integrados,
elaborados para Brasilia € um exemplo claro dessa dissonancia, além de a maioria das areas
destinadas a novas centralidades ndo terem sido implantadas, foram priorizadas a implantacao

de ZEIS em areas onde ndo esta previsto eixo de transporte publico.

Portanto, a existéncia das propostas constantes dos Planos analisados ndo € garantia de sua
implementacdo, ja que os Planos indicam apenas onde projetos urbanisticos e viarios deveréo
ser implantados e outros fatores interferem diretamente em sua execugdo, tais como a
necessidade de recursos financeiros, nem sempre disponiveis, e licencas ambientais, que
demandam muito tempo para serem adquiridas. Talvez isso explique a falta de credibilidade
dos Planos Diretores, 0s quais quanto mais complexos, mais dificil de virem a ser implantados

na pratica.

Para Villaca (2005), o problema relacionado aos Planos Diretores é que sdo considerados

instrumentos para a solucao de todos os problemas das cidades.

Nossa sociedade estd encharcada da ideia generalizada de que o Plano Diretor (na
concepgdo ampla) é um poderoso instrumento para a solugédo de nossos problemas
urbanos, na verdade indispensavel, e que, em grande parte, se tais problemas persistem
é porque nossas cidades ndo tém conseguido ter e aplicar esse miraculoso Plano
Diretor. (VILLACA, 2005, p.10)

N&o cabe davidas sobre a necessidade de se planejar nossas cidades. Villaga (2005) reconhece
gue manter um processo de planejamento é mais importante do que ter um Plano Diretor. Mas
se a legislacdo obriga a elaboracdo do Plano Diretor, é de se esperar que o planejamento esteja
nele refletido. Além disso, os prefeitos e 0 Governador do Distrito Federal que ndo elaboraram

seu Plano Diretor até 30 de junho de 2008, poderdo responder por agdes de improbidade
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administrativa.

Outro problema reside na auséncia de vinculos dos Planos Diretores com o Plano Plurianual e
Leis Orcamentarias Anuais, onde poderiam ser definidas as obras prioritarias e destinado
orcamento para sua implantacdo. Além disso, recursos federais sao liberados para execucéo de
obras de mobilidade sem que haja a avaliacdo de sua prioridade e abrangéncia em termos de
area e populacdo a ser atendida, foi o caso de muitas das obras realizadas para a Copa do Mundo
de 2014, muitas delas previstas em Planos de Mobilidade elaborados apenas para dar-lhes

respaldo.

A obrigatoriedade de se elaborar Planos de Mobilidade Urbana, trouxe a tona a necessidade de
se analisar e discutir, no &mbito técnico, académico e comunitario, os problemas do transporte
publico das cidades, assim como ocorreu quando foi instituida a obrigatoriedade de elaboracéo
dos Planos Diretores, 0 que ndo é garantia de que nao ocorram falhas em sua elaboracdo e

aprovacao, mas ja pode ser considerado um avango.

O papel desta pesquisa foi proporcionar ferramentas que permitissem analisar a integragéo entre
os Planos Diretores e Planos de Mobilidade Urbana, permitindo o aprimoramento do projeto de
elaboracdo de tais instrumentos na busca de uma cidade mais sustentavel. Mesmo que gestores
e legisladores ainda ndo tenham se convencido da necessidade dessa integracdo, tecnicos e
pesquisadores devem ter a consciéncia de sua importancia e buscar refleti-la nas propostas dos

Planos por eles elaborados.

O célculo do IEP conforme proposto ndo abrange a implantacdo de apenas uma das diretrizes,
mas deve ser um conjunto de a¢des que facilitem o acesso amplo as areas da cidade e apresente
0 transporte publico coletivo como opc¢do de locomocgao para todos seus moradores. Deve-se
destacar que a implantagdo de pelo menos uma das propostas constantes nos Planos e que
busquem a melhoria da mobilidade urbana de uma cidade é capaz de trazer beneficios que
podem ser dificeis de se quantificar e a exigéncia de que os Planos Diretores sejam elaborados
com a promocdo de audiéncias publicas e debates com a participacdo da populacdo e de
associacdes representativas dos varios segmentos da comunidade e da sociedade civil,
possibilita a fiscalizagédo e 0 acompanhamento da implantacdo de suas propostas por parte da

comunidade.

O maior problema desta pesquisa reside em calcular ou adquirir os dados referentes aos diversos
indicadores a serem utilizados. Alguns dados encontram-se distribuidos em diferentes
legislacbes ou relatorios técnicos e boa parte dos que compdem a categoria urbanistica séo
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derivados da Teoria da Sintaxe Espacial, 0 que demanda a elaboracdo prévia de um mapa axial

para a regido sob analise.

No caso desta pesquisa foi necessaria a elaboracédo, pela autora, dos mapas axiais de Campo
Grande e Ribeirdo Preto; os demais foram cedidos por outros pesquisadores. Além do tempo
consumido nessa etapa do trabalho, a analise dos dados resultantes do processamento dos mapas
axiais exige conhecimento técnico especifico, o que dificulta a utilizacdo desta metodologia por

um puablico mais abrangente.

Outro problema encontrado se refere aos dados constantes de pesquisas origem-destino e que
se trata do percentual da populacdo que utiliza o transporte publico coletivo como meio de
locomogéo. Os dados utilizados se encontram defasados e merecem ser atualizados. Parte dos
Planos se remetem a aprovacao de leis regulamentares e que possibilitariam a implantacdo de
novas centralidades e areas destinadas a ZEIS, ou seja, o calculo desenvolvido nesta pesquisa

deve ser revisto conforme novas informaces estejam disponiveis.

A utilizacdo do método de multicritérios para a avaliacdo da integracdo entre Planos Diretores
e Planos de Mobilidade Urbana trouxe a necessidade de se realizar a aplicacdo de questionario
para definicdo dos pesos. O numero reduzido de especialistas consultados e a necessidade de
explanacdo por parte da autora sobre os indicadores antes da aplicacdo dos questionarios
suscitou duvidas quanto aos resultados obtidos, o que foi sanado pela constatagdo de que os

valores obtidos de IIEP se encontram muito préximos.

Pode-se afirmar que o célculo do indice serviu ao seu propdsito, pois permitiu que se pudesse
realizar a comparagdo entre dados referentes as diferentes varidveis, com indicadores
qualitativos e quantitativos distintos. Mas cabe indagar o que € mais importante, os Planos
estarem integrados e ndo serem implementados, ou serem implementados independente dessa

integracdo?

O indice proposto respalda as propostas constantes dos Planos, além de ser uma ferramenta
complementar para sua elaboracdo. Para que os Planos sejam efetivamente implementados ¢
necessario que a integracdo entre o uso do solo e o transporte sejam de interesse do Poder
Publico ou de uma parcela da populacdo a ser beneficiada. Entretanto, ndo se deve deixar de

buscar que os Planos estabelecam as condi¢des necessarias para sua implementacao.

Verificou-se que os Planos analisados foram elaborados em diferentes periodos de tempo, o que

pode comprometer a comparacao dos valores do IIEP. Entretanto, a metodologia desenvolvida
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pode ser utilizada quando da revisdo dos Planos, pois permite que se realize simulagdes e
identificar quais indicadores influenciaram seu valor e que devem ser revistos, mas também

auxiliar na elaboracdo de Planos de Mobilidade Urbana, conforme exigéncia da PNMU.

SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Tendo em vista que os Planos Diretores e Planos de Mobilidade sdo atualizados a partir de
determinado periodo de tempo, sugere-se que seja realizado o acompanhamento e atualizacéo
dos dados utilizados nesta pesquisa, bem como a preparagdo concomitante dos mapas e

instrumentos adequados a obtencdo dos diversos indicadores necessarios.

Outra possibilidade seria a ampliacdo do universo dessa pesquisa, calculando-se o IIEP dos
Planos elaborados para cidades com mais de 500 mil habitantes, conforme sdo finalizados seus
Planos de Mobilidade Urbana, tendo em vista que foram objeto de avaliagdo os Planos
referentes a seis dos 39 municipios com mais de 500 mil habitantes do Brasil, conforme
estimativa do IBGE em 2014. A insercdo de dados referentes a outras cidades permitira a

validagdo do indice proposto.

A PNMU prevé que cidades com mais de 20 mil habitantes também elaborem seus Planos de
forma integrada e seu prazo foi alterado por meio da Lei 13.406 de 2016, para abril de 2019.
Entretanto, ndo se pode comparar 0s problemas e necessidades de cidades com diferente nimero
de habitantes. Um indicador que merece revisao se refere ao percentual de pessoas que utilizam
0 transporte puablico coletivo, pois em uma cidade com dimensdes menores existe a
possibilidade de se utilizar em maior percentual o transporte ndo motorizado, sem que essa
utilizacdo seja comprometida pelas condi¢Ges econémicas do usuario. Assim €é necessaria a
realizacdo de testes com a aplicacdo do célculo do IIEP para verificar a existéncia de correlagcdo
entre os resultados obtidos. Caso sejam constatadas discrepancias sugere-se que 0S pesos

atribuidos sejam revistos considerando-se o porte diferenciado de cada cidade.

Sugere-se ainda a realizacdo de pesquisa para verificar se existe correlacdo entre as propostas
constantes dos Planos Diretores e Planos de Mobilidade Urbana no que se refere a sua efetiva

implementacao.
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