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RESUMO

BIAGINI, Thais Garlet . Titulo: Mobilidade ndo motorizada, Morfologia Urbana e
Legislacdo: Diretrizes para qualificar o Espaco Urbano. Rio de Janeiro, Ano.
Dissertacdo (Mestrado) — Programa de Engenharia Urbana, Escola Politécnica,
Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2014

A mobilidade urbana ndo motorizada € um dos pilares para o desenvolvimento urbano
sustentavel. Atualmente este tema tem sido orientado ao estudo das densidades
urbanas, do uso do solo e de sua relagdo com o transporte publico e na concepc¢ao de
espacos publicos. As viagens de propulsdo humana tem grande participacdo nos
deslocamentos urbanos, mas ainda ndo tém a relevancia adequada no planejamento
urbano no Brasil. Um fator importante para incentivar e dar qualidade a estas viagens
se refere a relacdo entre o espaco publico e as edificacbes. A presente dissertacdo
tem o objetivo de destacar como as normas urbanisticas podem influenciar
positivamente na concepg¢do da forma do espago publico urbano, contribuindo para
estimular a mobilidade ndo motorizada. Para atingir o objetivo proposto, estudaram-se
referencias de aspectos ja implantados no Brasil e no exterior. A partir da analise
desses cadigos, depreende-se que existem parametros que podem ser incorporados
nas legislacdes urbanisticas para as cidades brasileiras, de maneira a contribuir para
uma melhor utilizacdo do espaco urbano, tornando-o mais humano, atrativo e
apropriado para a mobilidade ndo motorizada.

Palavras-chave: Forma Urbana, Legislacdo Urbana, Mobilidade N&o-Motorizada,
Morfologia Urbana.
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ABSTRACT

BIAGINI, Thais Garlet . Title: Non-Motorized Mobility, Urban Morphology and
Legislation: Guidelines to Improve Urban Space. Rio de Janeiro, 2014. Dissertation —
Urban Engineering Program, Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de
Janeiro, Rio de Janeiro, 2014.

The non-motorized urban mobility is one of the pillars for sustainable urban
development. Currently this issue has been oriented to the study of urban density, land
use and its relation to public transport and the design of public spaces. The human-
powered trips play a large role in urban displacements, but still have no proper
relevance in urban planning in Brazil. An important factor to encourage and give quality
to these trips refers to the relationship between public space and buildings. This thesis
aims to highlight how planning regulations can influence positively the design of urban
public space, contributing to encourage non-motorized mobility. In order to achieve this
objective, foreign and Brazilian references and codes were studied. From the analysis
of these codes, it appears that there are parameters that can be incorporated into
Brazilian urban regulations, in order to contribute to a better use of urban space,
making it more attractive and suitable for people and non-motorized mobility.

Key Words: Urban Form, Urban Legislation, Non-Motorized Mobility, Urban
Morphology.
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1. Escolha, Objetivos e Estrutura da Dissertacao

1.1 Tema

As legislagOes urbanas sdo fundamentais para definir a forma das
cidades. Os cddigos de obras e planos de diretores vigentes no Brasil sdo via
de regra bastante rigidos e regulamentam aspectos diversos como indices,
taxas de ocupacao, gabarito, definicdo de usos, unidades e compartimentos
internos minimos. contemplam todos estes aspectos.

No entanto, essas legislacées podem conter algumas omissdes no que
tange a relacéo do edificio com o espaco publico,. Na maioria das legislacdes o
foco reside no que ndo se pode construir ou na maneira como nao se deve
utilizar as edificagbes, mas ndo se define o que deve ser feito, que forma ter4 a
quadra, o bairro ou a cidade, ou como serd a relacdo entre os edificios e 0
espaco publico. A maioria dos cddigos urbanisticos no Brasil define como néo
se deve edificar criando limites maximos de ocupacéo, gabarito e intensidade
dos usos, ou seja, definem o que ndo pode ser feito ou 0 porte maximo, onde
em muitos casos poderia se definir melhor o que deve ser edificado.

Recentemente foi publicada a Lei n°® 12.587, de 3 de janeiro de 2012,
gue passa a exigir dos Municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes,
o Plano de Mobilidade Urbana, que devera ser desenvolvido no prazo de trés
anos, integrado e compativel com o Plano Diretor e revisado no maximo a cada
dez anos. Esses municipios deverdo realizar planos integrados de

planejamento urbano e mobilidade.

1.2 Objetivos

O obijetivo principal da pesquisa é buscar que aspectos e definicdes as
legislacdes urbanas podem incorporar no sentido de garantir a qualidade dos
espacos urbanos, definindo a forma da cidade, bem como a relacdo entre

edificacdo e espaco publico, propiciando atratividade aos deslocamentos nado



motorizados, sejam eles da sua origem ao destino ou associados a modais de
transportes coletivos.

Espera-se enumerar 0s pontos positivos ja presentes em algumas
legislacbes internacionais e brasileiras, bem como quais outros pontos
poderiam ser incorporados para se alcancar um ambiente urbano mais

interessante ao pedestre e ciclista.
1.3 Justificativa da escolha do tema

A mobilidade urbana €é um tema que ganha evidéncia
progressivamente no Brasil. Em geral as discussdes partiam da melhoria de
mobilidade através do aumento das capacidades das vias para mais veiculos
motorizados. No entanto, o problema de mobilidade nas cidades ganhou uma
proporcdo tdo grande que mesmo a populacdo em geral consegue perceber
gue a chave esta no transporte publico, como se viu nos protestos contra o
aumento de passagens no ano de 2013.

Pode-se considerar que a populagcédo brasileira deverd alcancar e se
estabilizar em torno de 230 milhdes em aproximadamente 20 anos, sendo que
a populacdo nas cidades deverd ser de aproximadamente 184 milhdes de
pessoas, todos utilizando as redes de transporte urbano (FERRAZ e TORRES,
2004).

Leite e Awad (2012) observam ainda que o0 crescimento sera
concentrado e veem grandes oportunidades de crescimento nas duas
megacidades brasileiras: Rio de Janeiro e S&do Paulo. Os autores evidenciam o
momento de “boom imobiliario” (o terceiro maior do mundo), destacando o
potencial econdmico e a concentragao dos trés “Ts” — Talento, Tecnologia e
Tolerancia — que sao essenciais para a inovacao urbana e podem alavancar a
reinvencao destas duas cidades.

E necessario que o planejamento e normas urbanas direcionem o
caminho para as cidades sustentaveis, bem como se associe 0 mercado
imobiliario para que isso se torne viavel e, deve-se produzir modelos
urbanisticos mais interessantes, com maior sociodiversidade espacial, com
menos condominios fechados e distantes (LEITE e AWAD, 2012).

O Brasil € um pais predominantemente urbano e as cidades tém
apresentado um modelo de mobilidade baseado n transporte individual.

2



Conforme o relatério Sistemas de Informacdo da Mobilidade Urbana, elaborado
pela Associagdo Nacional dos Transportes Publicos — ANTP, os deslocamentos
a pé perderam participacdo de 2,1% de 2003 para 2011, migrando para o
transporte individual (carro ou moto). Nas metrépoles, o nimero de automoveis
aumentou em 66% entre 2001 e 2010, enquanto a populagéo cresceu por volta
de 10,7% (RIBEIRO; RODRIGUES, 2012 apud BIAGINI; ROSSI, 2013).

A chave para a mobilidade sustentavel € o modo ndo motorizado, que
além de ser um direito basico do cidaddo e ndo ser poluente, € democratico e
praticamente sem custo, bem como, conforme a escala da cidade ou o
tamanho do deslocamento e deve ser integrado a modais publicos coletivos.

A partir do século XX, com o advento do uso individual do automovel,
as cidades foram planejadas com o foco nos deslocamentos motorizados, o
gue ocasionou a grande expanséao horizontal, bem como a perda de densidade
e escala humana. Os deslocamentos n&o-motorizados ou de propulséo
humana passaram a ter pouquissimo enfoque.

Uma mudanca importante que influenciou a maneira como as cidades
sdo planejadas € a mudanca da velocidade dos deslocamentos. Segundo
Ferraz e Torres (2004), os deslocamentos no espaco urbano até o século XIX
nao passavam de 5 km/h. Com a implantacdo de linhas de bonde o
deslocamentos passaram para a velocidade de 15 km/h e a partir de entdo com
outros meios como o Onibus, trem, carros e motos, dentre outros, as
velocidades dentro da cidade n&o pararam de subir.

Este fato causou mudancgas diversas nas cidades, principalmente nas
suas dimensdes. Considerando uma viagem aceitdvel com cerca de 30
minutos, a distancia da habitacdo ao local de trabalho e servicos poderia ter
7,5km. No entanto, considerando a velocidade ndo motorizada de 5km/h, essa
distancia poderia ter 2,5km/h (FERRAZ e TORRES, 2004). Péde-se verificar
gue mesmo considerando um aumento pequeno de velocidade, isto foi capaz
de transformar o espaco urbano no sentido de ampliar a cidade e as distancias
dos deslocamentos habituais, além de em muitos casos ocasionar perda de
densidade. Outro ponto importante é que fica modificada a maneira com que a
cidade é experimentada pelos seus moradores no momento em que estao

realizando viagens.



Paises emergentes como o0 Brasil apresentam grandes indices de
mobilidade n&o-motorizada. No entanto isto ocorre muitas vezes por falta de
recursos para o pagamento da tarifa de transporte, ou mesmo pela falta de
opcado de outros modais. Esses deslocamentos sdo realizados sem o
planejamento e tratamento adequados, sem considerar aspectos relativos a
conforto, acessibilidade e seguranca.

A qualidade e a atratividade dos deslocamentos ndao motorizados vai
muito além do projeto de calcadas e ciclovias adequadas. Cidades com melhor
mobilidade urbana ndo se restringem ao transporte de alta capacidade e
espacos publicos acessiveis, ou contencdo a dispersao de densidade. A forma
urbana favorece a relacdo entre o espacgo publico e as edifica¢gBes, e também
pode contribuir para a mobilidade ndo-motorizada, bem como para espacos
urbanos de melhor qualidade e com escala mais humana (BIAGINI e ROSSI,
2013).

Aspectos em diversas escalas de planejamento da cidade e legislacao
urbana tém direta influéncia no desenvolvimento de cidades com boa qualidade
do espaco urbano e que sejam boas para caminhar e pedalar.

Na escala humana, atributos como comprimento de quadras e
testadas, o afastamento ou proximidade das edificagbes junto ao espaco
publico, suas aberturas e permeabilidades, espacos de transicdo publico-
privado, usos mistos, 0 espaco dado ao veiculo individual sdo fatores de
influencia direta na qualidade e atratividade do espaco urbano quanto para os
deslocamentos de propulsdo humana, tanto para aspectos relacionados a
qualidade de vida nas cidades, como seguranca, tolerdncia e barreiras a
segregacoes diversas.

Nesta logica, uma via pode ter excelente calcamento, largura adequada
ao fluxo, rampas de acessibilidade, travessias seguras, velocidade dos veiculos
controlada, mobiliario urbano confortavel, arborizacdo adequada ao clima e boa
sinalizacdo. Entretanto, se ndo houver atrativos, aberturas e relagdo com as
edificacfes esta via ndo ter4 qualidade para as pessoas, pois as edificacfes
que alimentam o espaco publico e pessoas procuram circular nos espacos

onde estdo outras pessoas (GEHL, 2013).



1.4 Metodologia

A metodologia aplicada no desenvolvimento deste trabalho baseou-se
em revisao bibliografica, incluindo aspectos da mobilidade sustentavel; forma
urbana e suas transformacfes; além do estudo da influéncia da forma do
edificio na qualidade do espaco publico. Em seguida, foram estudados
exemplos de legislagdes existentes no Brasil e outras cidades do mundo que
determinam a relacdo do edificio com o espaco publico.

A partir da identificacdo dos pontos positivos ja presentes em alguma
legislacdes brasileiras e estrangeiras, foram definidos quais outros parametros
e diretrizes poderiam ser incorporados e gerenciados nas normas brasileiras,
de forma a alcangar um ambiente urbano mais interessante ao pedestre e

ciclista, e de maneira integrada aos Planos de Mobilidade.
1.5 Estrutura da Dissertacéao

A dissertagdo organiza-se em seis capitulos, desenvolvidos da
seguinte maneira:

No capitulo 1, apresenta-se o tema e descreve-se resumidamente o
contexto atual urbano brasileiro em relacdo ao planejamento urbano e a
mobilidade ndo-motorizada, a justificativa da escolha do tema e a descricdo da
metodologia utilizada para a realizacdo da pesquisa.

No capitulo 2, desenvolve-se o referencial tedrico sobre os temas:
Forma Urbana, Mobilidade Urbana e Mobilidade n&o-motorizada.
Contextualiza-se e descreve-se a problemética, bem como as potencialidades
da mobilidade ndo-motorizada nas cidades brasileiras, com o propdsito de
embasar a necessidade da elaboracdo de legislacdes que relacionem
mobilidade e uso do solo.

Destaca-se ainda o papel do Plano de Mobilidade Urbana do Governo
Federal no contexto de integracdo do planejamento urbano e de mobilidade.

No capitulo 3, busca-se a relacdo entre a Mobilidade ndo motorizada,
escala humana, qualidade de vida e investiga-se a forma urbana com seus
impactos sociais e na mobilidade n&o-motorizada. Apresentam-se as
transformacdes na forma urbana a partir do século XIX e o impacto da

motorizacdo na qualidade do espaco urbano, bem como as respostas norte-



americanas ao espraiamento, perda de densidade e motorizacdo, com o
objetivo de verificar como a forma urbana impacta nos deslocamentos.

No capitulo 4, realiza-se a analise da relacéo entre legislagdo e forma
urbana. Apresentam-se 0s principais aspectos que regulam, compdem e
definem a forma urbana e a forma das edificacfes, bem como sua relacdo com
0 espaco publico presentes nas legislacdes brasileiras.

Realiza-se uma analise de exemplos nacionais de legislacdo urbana
(Séo Paulo, Curitiba e Rio de Janeiro) verificando os principais pontos onde ha
uma regulacdo mais efetiva da forma urbana, identificando como as cidades
priorizam ou ndo os deslocamentos ndo motorizados e como estas legislacdes
regulam a relagdo do edificio com o espacgo publico.

Apresentam-se os Form Based Codes — modelo americano de
Legislacbes Urbanas baseadas na forma e compara-se com o0s modelos
brasileiros.

No capitulo 5 analisa-se a legislacdo urbana com o objetivo de
identificar os pontos que definem a forma urbana e sdo favoraveis aos
deslocamentos n&do-motorizados, e de que forma podem ser regulados para
criar um ambiente urbano mais favoravel e se integrar ao Plano de Mobilidade.

No capitulo 6 sdo apresentadas as consideracdes finais sobre a
importancia do planejamento integrado e da regulacdo mais efetiva do uso do

solo para alcancar-se um ambiente urbano favoravel as pessoas.



2. Mobilidade Urbana

Neste capitulo visa-se apresentar o referencial tedrico sobre os temas:
Forma Urbana, Mobilidade Urbana e Mobilidade ndo-motorizada, com destaque
para o panorama brasileiro, incluindo a importancia do Plano de Mobilidade
Urbana do Governo Federal.

Nas ultimas décadas do século XX comecgou-se a transcrever os ideais
do desenvolvimento sustentavel para as aglomeragdes urbanas. Inicialmente a
proposta foi uma abordagem ecossistémica e conservacionista, muitas vezes
centrada somente nas questdes bioclimaticas, o que ndo atende o tripé
ambiental, econdmico e social, principios do desenvolvimento sustentavel na
atualidade.

Segundo Leite e Awad (2012), as metropoles sdo o grande desafio
estratégico do planeta, pois se estas adoecem o planeta torna-se insustentavel.

Magalhdes (2006) afirma que as megacidades existentes tém ainda
potencial e tendéncia de crescimento e, se ndo forem modificados seus
paradigmas, ndo ha a possibilidade de constituirem cidades ambientalmente
sustentaveis. Sendo assim: “O sonho ecolégico de pequenas comunas semi-
rurais sera transportado para a marginalidade contracultural pela maré histérica
do desenvolvimento das megacidades.” (CASTELLS, 2000 apud
MAGALHAES, 2006).

No entanto, a dindmica das cidades tende a se modificar, e, segundo
Leite e Awad (2012), o Século XXI é o momento de substituicdo da economia
fordista (industrial) pela economia de “servicos, cada vez mais avangados”, e
estas cidades “serdo pélos numa imensa rede global de conexdes inteligentes.”

A mobilidade urbana € um tema central para a cidade sustentavel. Sua
construgdo, segundo o Ministério das Cidades (2007), ser& produto de politicas
publicas de mobilidade urbana que democratizem o0 acesso ao espago urbano,
priorizando o transporte coletivo e 0 ndo-motorizado, de forma a eliminar ou
reduzir a segregacdo espacial, e contribuindo para a inclusdo social
favorecendo a sustentabilidade ambiental.

Emelianoff, 1995 (apud MAGALHAES, 2006) conceitua em trés esferas
da cidade sustentavel :



‘o ecossistema, o0 patriménio e a democracia, desenvolvendo acdes
transversais a estes aspectos. Assim, quanto a acdo desenvolvida, a autora
propde trés perfis: a cidade ecossistémica, a patrimonial e a participativa.”

Nos trés perfis citados por Emelianoff, 1995 (apud MAGALHAES, 2006)
€ possivel observar como a mobilidade sustentavel é base para a qualidade de
vida nas cidades:

e Cidade ecossistémica: sdo as cidades industriais, focadas na
diminuicdo da poluigéo, com a reducgdo da emisséo de gases do efeito
estufa, reciclagem, taxacdo da energia, energias renovaveis e menor
expansao territorial pressionando as areas verdes. Pode-se considerar
gue as estratégias focam-se bastante na questdo da mobilidade com a
intencdo de limitar deslocamentos pendulares: com bairros de funcdes
mistas, encorajamento do teletrabalho ou do ensino a distancia; e
desenvolvimento de uma economia da proximidade, onde ha a oferta
de empregos locais e diminuicdo dos transportes de bens. Com relagéo
aos deslocamentos, visa-se a racionalizagdo dos sistemas de
transportes, desincentivo ao uso do automovel, bem como, incentivo e
criacdo de espacos para os deslocamentos ndo-motorizados. E ainda,
Boareto (2008) relaciona a mobilidade sustentavel com conservacao de
recursos, ja que realizando viagens ecologicamente sustentaveis (de
forma otimizada ou com propulsdo humana) produz-se menores gastos
de energia.

e Cidade patrimonial: as que possuem patriménio natural ou cultural,
cidades histéricas ou turisticas. Neste caso as estratégias de
patrimbnio cultural voltam-se para a requalificacdo dos espacos
publicos, dos sitios e edificios historicos, na valorizacdo do patriménio
natural, recuperando a fauna e flora urbanas, a “renaturalizacéo” e a
recuperacao de rios e corpos d’agua. Em ambos os casos, favorecem
a criacdo de um ambiente mais favoravel aos deslocamentos néo
motorizados, com a valorizacdo dos espacos publicos e do convivio
urbano.

e Cidade participativa: onde visa-se resgatar ou desenvolver uma

identidade comunitaria e uma vida civica. Sua populacdo compreende



‘o ambiente global em um sentido coletivo, implicando todos aqueles

gue residem ou trabalham na cidade. Sua ecologia se declara politica”.

Relacionando as questfes da mobilidade, este modelo de cidade so6 é

viavel quando temos uma cidade acessivel onde as pessoas

independentemente de sua renda, local de moradia, origem ou
formacao compartilham os modais de transporte e o espaco publico.

Segundo Magalhdes (2006), os trés perfis propostos por Emelianoff
(1995) “podem ser articulados, ainda, por uma outra tipologia transversal,
referente aos temas e acfes que sao recorrentes as politicas do
desenvolvimento sustentavel.”

A integracao entre politicas de organizacdo do territorio, regulacéo do
uso do solo e de transporte é fundamental. Aplicando-se o conhecimento do
processo de producdo e reproducdo das cidades, os planejadores podem
planejar o seu crescimento, influenciando a mobilidade urbana, os custos de

urbanizagdo, e mesmo a vida diaria dos cidadaos (FERNANDES, 2008).
2.1 Transportes e Mobilidade Urbana — conceitos e classificacéo

Segundo Ferraz e Torres (2004), denomina-se transporte o
deslocamento de pessoas e produtos. Quando visa o deslocamento de
pessoas € chamado de transporte de passageiros e quando o foco sdo
produtos, transporte de carga.

As motivacdes para realizar os deslocamentos de passageiros podem
ser as mais variadas: trabalho, estudos, compras, lazer; dentre outras como:
realizar tarefas burocréticas, tratamentos de saude, atividades sociais, etc. O
transporte de carga dentro das cidades cumpre as funcdes de coleta de lixo,
mudancas, movimentacdo de terra e entulho de obras, carga e descarga nos
estabelecimentos comerciais, bem como chegada de insumos e saida de
produtos das industrias (FERRAZ e TORRES, 2004).

O modo ou modal refere-se a como o transporte é realizado. Os
modais podem ser classificados quanto ao esfor¢o de tracéo e propriedade.

Quanto ao esforco de tragcédo podem ser classificados em:



a) Modais nao-motorizados: sdo os realizados por esforco do
homem ou por animal, como por exemplo os deslocamentos a pé, por
bicicleta, patins, skate, patinete, carroca puxada por animais ou
montado em animais, dentre outros.
b) Modais motorizados: utilizam fonte de energia ndo humana ou
animal, a qual é transformada em energia mecéanica. As fontes de
energia mais comuns sdo combustiveis fésseis (gasolina, gas natural e
Oleo diesel), alcool e energia elétrica, etc. Os meios mais comuns Sao:
carro, motocicleta, bicicleta elétrica, onibus, van, trem, metrd, bonde,
embarcacao, helicoptero, teleférico, etc (FERRAZ e TORRES, 2004).
Quanto a seu uso ou propriedade, os modais sao classificados como:
privado ou individual; publico, coletivo, ou de massa; e semipublico (FERRAZ e
TORRES, 2004):
a) Os privados ou individuais sdo os modos em que o veiculo
utilizado é particular (ou alugado, emprestado e a servi¢o). Ha total
flexilidade no tempo e no espaco para realizar o transporte. De modo
geral, o nimero de passageiros € pequeno e a rota é de porta a porta.
Sao exemplos: os deslocamentos a pé, de bicicleta, motocicleta, carro,
helicéptero, dentre outros;
b) Os publicos, coletivos, ou de massa sdo 0s que transportam
muitas pessoas ao mesmo tempo; neste casos 0 veiculo pertence a
uma empresa ou outra pessoa. Os itinerarios e horarios sao pré-
estabelecidos, e as viagens ndo sdo de porta a porta, ou seja, as
viagens sdo complementadas por outros modos. Os exemplos mais
comuns sao: 6nibus, metrd, pré-metr6, embarcacéo, teleférico, bonde e
trem suburbano;
C) o0s semi-publicos sdo os modos que tem semelhangcas com 0s
modos privado e publico. Por exemplo, taxi, moto-taxi, van, énibus
fretado, etc.
O transporte urbano de carga na maioria das vezes é feito por
caminhdes (de diversos tamanhos e formas), caminhonetas (caminhonetes) e
peruas (vans). Para volumes menores sao utilizados também carro, carreta

rebocada por trator, carroca puxada por animal (FERRAZ e TORRES, 2004).
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Em distancias menores sao utilizadas carriolas empurradas por pessoas,
bicicleta e triciclo.

O advento do transporte motorizado mudou a dindmica das cidades
gque ampliaram sua extensdo e em muitos casos perderam sua densidade.
Esse novo modelo de planejar a cidade iniciada no inicio do Século XX passou
a focar a forma da cidade e seus deslocamentos nos veiculos motorizados.
Progressivamente foi tornando-se raro observar o que acontecia com a vida na
cidade e os pedestres. “Durante décadas, a vida na cidade, tida como natural,
nao recebia a devida atencdo. Era algo sempre presente e pouquissimo se
estudava o impacto de sua constante deterioragdo.” (GEHL, 2013)

Segundo Gehl (2013) durante muito tempo a maioria das cidades
descuidou da paisagem humana, em detrimento ao trafego de veiculos. Nas
cidades, estudou-se e investiu-se na criacdo de departamentos de trafego que
realizam célculos de demandas e de estacionamento. Dessa forma, os carros
foram ficando cada vez mais centrais e onipresentes no planejamento urbano.

O mesmo autor cita que o foco no transporte motorizado quase
extinguiu a vida urbana em alguns paises desenvolvidos, e nos paises com
economias menos desenvolvidas o negligenciamento do transporte nao-
motorizado impds a este modal condi¢gdes muito adversas, oferecendo falta de
acessibilidade, desconforto e risco as pessoas.

Em muitas cidades, além do descaso ao transporte ndo-motorizado, o
foco do desenho da cidade foi dado ao transporte motorizado individual,
tornando-a ainda menos humana e mais excludente considerando que este
modal atende apenas uma minoria de maior renda. Outra questdo de grande
relevancia nos paises em desenvolvimento é o crescimento desordenado (os
aglomerados subnormais: loteamentos irregulares e favelas), que impde
demandas de deslocamentos fora do planejado.

Dessa maneira geram-se espacos urbanos que além de desumanos e
segregadores, sdo insustentaveis, pois os veiculos individuais além de serem
0S mais poluentes ocupam todo 0s espacos das cidades seja nas vias ou nos
estacionamentos, sobrando pouca area remanescente as pessoas. As
demandas ao transporte motorizado individual ocupam tanto espaco na cidade

gue mesmo que se tente supri-las, serdo sempre infinitas.
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Pelos motivos anteriormente citados, o que vem ocorrendo nas cidades
de rapido crescimento dos paises emergentes € que “o trafego de pedestres e
bicicletas esta diminuindo e o crescente trdfego motorizado esta entupindo as
cidades, ao ponto de implosédo.” (GEHL, 2013)

Para Ferraz e Torres (2004), o transporte publico urbano &,
fundamental para a promocdo da “vitalidade econdémica, a justica social, a
qualidade de vida e a eficiéncia das cidades modernas”.

Um conceito mais abrangente que o transporte € a mobilidade
urbana, que € a maneira como se realiza o deslocamento de pessoas e bens
no espaco urbano, por meio préprio (a p€), ou por veiculos motorizados ou nao,
pelas calgadas, ciclovias, vias e toda a infraestrutura urbana (BRASIL, 2004). A
mobilidade vé a circulacdo de forma integrada, focando na circulacdo de
pessoas de forma geral e ndo s6 na de veiculos (BIAGINI e ROSSI, 2013).

Cullinworth e Nadin (2002) afirmam que a mobilidade prove o acesso e
quanto mais acessivel for um equipamento, bairro ou cidade, menor sera a
necessidade de se realizar deslocamentos, ou seja, menor sera a necessidade
de mobilidade.

A Mobilidade nao € alcancada de forma igual por todos; o acesso a ela
varia segundo fatores como a idade, renda, sexo, habilidade motora,
capacidade de entendimento de mensagens, restricbes de capacidades
individuais de forma temporéaria ou definitiva (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007), e ainda varia conforme o local e o horério.

O Planejamento da mobilidade engloba planejamento urbano, gestao
do uso do solo, sistema viario, transporte coletivo, gestao do transito, gestdo do
uso das calgcadas, dentre outras atividades que vinham sendo tratadas pelo
poder publico de forma separada (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

O Plano Nacional de Desenvolvimento Urbano (PNDU) lista dez
diretrizes para o desenvolvimento urbano com vistas a Mobilidade Sustentavel
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007):

1. Diminuir a necessidade de viagens motorizadas: com

desconcentracdo dos empregos, equipamentos e servigcos, ocupacao

dos vazios urbanos e desenvolvimento de centralidades;
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2. Repensar o desenho urbano: com foco na qualidade e seguranca do

espaco urbano para as pessoas em detrimento de solugdes exclusivas

de tréfego;

3. Repensar a circulacéo de veiculos: prioridade aos modais coletivos;

4. Desenvolver os meios ndo motorizados de transporte: infraestrutura

para os ciclistas, integrando-os aos modais coletivos;

5. Reconhecer a importancia do deslocamento dos pedestres: tratar o

espaco publico de maneira a dar qualidade e incentivo a esses tipos de

deslocamento;

6. Otimizagao das viagens motorizadas de forma a reduzir os impactos

ambientais da mobilidade urbana;

7. Garantir a acessibilidade universal;

8. Priorizar o transporte publico coletivo no sistema viario, ampliando

sua participacéo nas viagens e sua atratividade;

9. Intermodalidade;

10. Estruturacéo dos 6rgaos de planejamento e gestdo da mobilidade.

A mobilidade urbana vai além da circulacdo de pessoas e mercadorias
dentro das cidades, e, para se desenvolver as diretrizes acima é fundamental
que seja realizado o planejamento urbano integrado. Trabalhando de forma
conjunta transportes publicos, circulacao viaria, espacos publicos, uso do solo,
calcadas, ciclovias, forma urbana e relacdo das edificacbes com o espaco

publico.

2.2 Mobilidade ndo-motorizada: deslocamentos de bicicleta e a pé

Como descrito anteriormente, os modais ndo motorizados séo todos os
modos em que o0 esforco para movimentacdo € realizado por propulsdo
humana ou animal. Os modais ndo-motorizados também sdo chamados de
“transporte ativo” e os mais comuns sdo o a pé e de bicicleta, que sdo centrais
para o desenvolvimento da mobilidade e de cidades sustentaveis e
efetivamente humanas.

Enquanto a motorizagdo ampliou muito a capacidade de deslocamento
da minoria que utiliza o automovel individual, esta ocupacéo do espago urbano
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fez com que se diminuissem as oportunidades de caminhar ou pedalar da
maioria das pessoas que acabaram com menor liberdade de deslocamento e
muitas vezes sem opgoes efetivas para essa finalidade (GEHL, 2013).

Aspectos como topografia e clima sdo fundamentais para o
planejamento da mobilidade n&o motorizada. Segundo Gehl (2013), em
algumas cidades esta politica pode nao ser realista, pois em algumas areas
pode ser frio ou quente demais causando grande desconforto. Locais de
topografia montanhosa também ndo sdo atrativos, e onde € possivel,
necessitam de infraestrutura especial como o0s pedais que impulsionam o0s
ciclistas . Os muito frios precisam de limpeza constante para retirada de neve e
nas cidades quentes é importante que seja oferecido ao ciclista local para
banho e troca de roupa.

Cabe destacar que o espaco urbano no Brasil em geral prioriza o
transporte motorizado, ndo somente na quantidade de area disponivel a este
modal ou hierarquia viaria. E comum verificar-se em &reas urbanas mais
precarias, que a prioridade é dada ao leito carrocavel e na maioria das vezes
as pistas de automoveis sdo asfaltadas antes da construcdo das calcadas.
Estas muitas vezes nunca sédo pavimentadas ou até mesmo sdo inexistentes.

A falta de atencdo as calcadas e ciclovias € um grande contracenso.
Segundo Gehl (2013), o trafego de pedestres e de bicicletas economiza muito
espaco na cidade, pois as ciclovias tém capacidade de circulacdo cinco vezes
maior que uma pista de automéveis. E na calcada circulam vinte vezes mais
pessoas do que dentro dos automéveis nas faixas de veiculos. E em termos de
area de estacionamento, onde cabe um carro cabem dez bicicletas.

Segundo o mesmo autor, calcadas de 3,5m de largura em ambos o0s
lados, ou uma rua de pedestres de 7m de largura acomodam 20.000 pessoas
por hora, e duas ciclovias de 2m de largura tém capacidade de 10.000 ciclistas
por hora. Enquanto uma via de duas méos e duas faixas carrega no maximo
2.000 carros por hora.

Caminhar é a forma mais antiga e basica de transporte, além de ser a
mais acessivel e barata. Ndo exige nenhum investimento ou equipamento
individual, a excecdo dos necessarios para as pessoas com deficiéncia

(BRASIL, 2004). Os deslocamentos a pé constituem-se no modal mais utilizado
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para percorrer pequenas distancias e complementam as viagens realizadas por
outros modos de transporte (FERRAZ e TORRES, 2004).

Caminhar, além de ser um meio de transporte, pode ser considerado
potencial para se realizar outras atividades ou até mesmo uma “ocasiao social”
(GEHL, 2013). E, além disso, caminhar e pedalar sédo exercicios fisicos leves, o
que contribui para a saude da populacao.

Com relacdo ao alcance, segundo Gehl (2013), a distancia média
aceitavel para caminhar € de 500m; no entanto, esta medida pode variar
conforme a qualidade do percurso.

“Se o conforto for baixo, a caminhada sera mais curta, ao passo que se 0
percurso for interessante, rico em experiéncias e confortavel, os pedestres
esquecem a distancia e fruem das experiéncias que ocorrem.” (GEHL, 2013)

Entretanto, nos paises emergentes as viagens a pé nao sao
necessariamente curtas. Para muitas pessoas a falta de transportes adequados
ou condicbes econbmicas para pagar por estes fazem com que sejam
percorridas longas distancias diariamente sem o tratamento adequado. Um
dado alarmante é que os pedestres representam entre 40 e 50% das vitimas de
acidentes de transito, que na sua maioria sédo criancas e idosos. Sendo assim &
fundamental que seja dado o status adequado a circulacdo de pedestres,
incluindo-o como parte importante do sistema de circulacdo da cidade
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

A bicicleta é bastante utilizada nas viagens urbanas em todo o mundo,
tanto em paises centrais por op¢ao ou cultura, nos emergentes, na maioria das
vezes por falta de alternativa. Este veiculo tem baixo custo de aquisicdo e de
operacdo e tem sido cada vez mais utilizado nos paises do norte da Europa,
como na Holanda, Suécia, Finlandia, Noruega, etc (FERRAZ e TORRES,
2004).

O mesmo ocorre em cidades onde houve investimento na infraestrutura
e cultura cicloviaria como na Dinamarca, Alemanha, Austria, Espanha, algumas
regides dos Estados Unidos, na Franca e do Reino Unido. Nestes dois ultimos
existem incentivos do governo onde os empregadores podem subsidiar a
compra e/ou utilizacao de bicicletas para os trabalhadores, estimulando o seu

uso no deslocamento casa-trabalho.
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Em muitos paises, o0 uso da bicicleta tem sido incentivado como uma
das grandes alternativas para a economia de combustivel. Os movimentos
ecolégicos defendem bastante o transporte por bicicleta, por considera-lo o
modo ecologicamente correto, uma vez que nao é poluente e ndo consome
energia nao renovavel.

Ha diversas formas de incentivo ao uso da bicicleta: implantando
infraestrutura, pintura de faixas exclusivas nas ruas (ciclofaixas), implantacéo
de vias exclusivas para bicicletas (ciclovias), sinalizacdo especial, prioridade
nos cruzamentos, implementacdo de estacionamentos cobertos e dotados de
dispositivos para prender bicicletas, etc.

Para que a estratégia seja efetiva é necesséario que o trafego de
bicicletas esteja integrado no plano geral de transportes. E importante que além
da oferta de bicicletarios seguros nos locais de atracdo de viagens e nas
estacbes de transporte coletivo, seja possivel levar bicicletas nos trens, metros
ou Onibus urbanos, de forma a combinar as viagens com bicicletas e transporte
publico. Além disso, é necessario que o0s locais de trabalho incluam
instalagcdes como estacionamento para bicicletas, vestiarios e chuveiros, como
suporte ao ciclista.

Com relacdo a seguranca, o volume de trafego de ciclistas torna as
condicGes mais favoraveis:

“‘Quanto mais ciclistas, mais atencdo o motorista devera ter, além de ficar
constantemente em alerta. Ha um consideravel efeito positivo quando o
trdfego de bicicletas atinge certa “massa critica”. (Gehl , 2013)

7

Inclusive, “Massa Critica”, ou “Critical Mass” € o nome de um
movimento de ciclistas que em varias cidades do mundo visa promover a
cultura da bicicleta, bem como conscientizar os motoristas em relacdo a
seguranca no transito.

No planejamento de cidades, é notavel que um maior nimero de vias
convida ao trafego dos automédveis, e da mesma maneira, quanto se
implementam melhores condi¢cdes, os ciclistas convidam mais pessoas a
pedalar. O resultado de planejar a cidade com tratamento adequado as viagens
ndo-motorizadas nado traz melhora apenas a circulacdo, mas também reforca a

vida na cidade, com muitas nuances e oportunidades. E preciso que se

16



incorpore esta dimensao ao planejamento, que por muito tempo negligenciou
tudo isso e empregou termos como “trafego de pedestres”, “fluxo de
pedestres”, “capacidade da cal¢gada” e “cruzar a rua com seguranga” (GEHL,
2013).

O tratamento adequado para os deslocamentos nao-motorizados
considerando as pessoas € a vida urbana colabora para a “sustentabilidade
social , seguranga, confianga, democracia e liberdade”. E contribui para que a
cidade seja um ponto de encontro para diferentes grupos sociais, de variada
idade, renda, status, religido ou etnia, que compartilham o espaco urbano em
suas atividades diarias, o que aproxima as pessoas e da nocdo da
“‘composicao e a universalidade da sociedade.” (GEHL, 2013)

No caso contrario, ruas sem vida, edificacdes monofuncionais, ou sem
atividade durante o dia todo, fachadas mondétonas e escuras, iluminacéo
publica insuficiente, passagens desertas, aberturas escuras e arbustos que
obstruem a visibilidade criam um ambiente urbano inseguro e desfavoravel aos
deslocamentos ndo-motorizados (GEHL, 2013). Segundo o mesmo autor “As
cidades devem propiciar boas condicbes para que as pessoas caminhem,

parem , sentem-se, olhem, ougcam e falem.”

2.3 Mobilidade Urbana no Brasil

Nas cidades brasileiras observa-se grande aumento dos tempos de
deslocamento. A progressiva expanséo urbana e motorizagdo agravaram-se 0s
congestionamentos especialmente na Ultima década, nas grandes cidades e de
forma ainda mais critica nas metrépoles. O tempo médio de viagem nas areas
metropolitanas analisadas em 2009 era 63% maior do que nas areas nao
metropolitanas. Na Figura 1 destacam-se ainda as diferencas entre a média
das regides metropolitanas e nao metropolitanas do pais (PEREIRA e
SCHWANEN, 2013).
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Figura 1 — Gréfico de tempo de viagem casa-trabalho em minutos. Fonte: Pereira,
Schwanen, 2013

Segundo Ribeiro e Rodrigues (2011), na maioria das 15 metropoles
brasileiras “o numero de automodveis aumentou em 66% entre 2001 e 2010,
enquanto a populagdo cresceu por volta de 10,7%.” Este é o resultado da falta
de investimento em transporte publico, expansdo horizontal, crescimento
desordenado e perda de densidade nas cidades, bem como, a facilitacdo do
acesso a compra de veiculos individuais, a reducdo de impostos e o
parcelamento em longo prazo.

Os indices de mobilidade urbana em muitos casos estdo associados as
desigualdades sociais. No caso do Rio de Janeiro, por exemplo, 0s empregos
estdo ainda bastante concentrados na area central e 0os mais pobres moram
nos locais mais distantes e com menor acesso e qualidade de transportes, nas
periferias da cidade e em outras cidades da regido metropolitana, regidées que
crescem em ritmo grande. Alguns desses deslocamentos migraram para 0S
veiculos individuais e em muitos outros em “transportes alternativos”, como
vans e moto-taxis (RIBEIRO e RODRIGUES, 2011).

A proporcdo de deslocamentos ndo motorizados, de forma geral,
diminui quanto maior a cidade; no entanto este nimero de viagens ainda é

muito relevante. Nas cidades com mais de um milhdo de habitantes este
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percentual é superior a 27%, ou seja, um volume muito grande de viagens. Nas
cidades com menos de duzentos e cinquenta mil habitantes o modal n&o-
motorizado representa mais da metade de todas as viagens. No entanto,
segundo Gehl (2013), a competicdo pelo espaco entre modais motorizados,
pedestres e ciclistas se intensifica, e “a cada ano, as condigdes para a vida

urbana e para os pedestres tornam-se menos dignas.”
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Figura 2 - Grafico de Divisdo modal por modo de transporte e classe de populagéo
das cidades. Fonte: Ministério das Cidades, 2007

As viagens ndo-motorizadas de maneira geral sédo trajetos curtos ou
estdo integrados com modais motorizados; no entanto ha situacées que por
falta de renda para pagar a tarifa dos transportes coletivos ou falta de opcéo de
transporte, estes deslocamentos podem ser longos e em condicdes
inapropriadas de seguranca, acessibilidade e conforto.

Pode-se considerar que os bilhdes de reais investidos em ampliacdo da
capacidade das vias para veiculos motorizados em especial o de automovel
individual, deixam & margem destes investimentos a mobilidade né&o-
motorizada que representa uma fatia que varia entre 27% e 58% das viagens

urbanas.

Os deslocamentos ndo motorizados, como anteriormente citado,
representam uma parte importante das viagens urbanas, mas ndo tém a
relevancia adequada no planejamento urbano no Brasil. Sendo que a grande

maioria destes deslocamentos é realizado a pé, havendo assim um enorme
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potencial de diminuicdo do tempo e aumento dos deslocamentos nao-
motorizados com o uso da bicicleta.

A frota de bicicletas no Brasil, segundo a Associagdo Brasileira dos
Fabricantes de Motocicletas (Abraciclo), € a quinta do mundo, com 20 milhdes,
apenas atras da China, india, EUA e Alemanha. De acordo com a Abraciclo,
em 2011 foram produzidas 4,6 milhdes de bicicletas no pais e outras 370 mil
foram importadas. No mesmo periodo, foram 3,4 milhdes de carros vendidos.
No entanto a falta de cultura e infraestrutura cicloviaria fazem com que esta
imensa frota ndo seja utilizada preferencialmente e sendo muitas vezes uma
alternativa associada somente a lazer (ODM/FNRU, 2011).

Em diversos paises, em especialmente na Europa, os deslocamentos
por bicicleta tem grande relevancia e observa-se significativa ampliacdo das
vendas destes veiculos. Foi realizada uma comparacdo entre os dados
da Associacdo de Veiculos com Rodas da Europa sobre o mercado de
bicicletas e da venda de automodveis da Associacdo Europeia de Fabricantes
de Carros. Esse estudo apontou que, em 2012, em apenas dois paises
Europeus foram comprados mais carros que bicicletas. Na Italia, com sua
tradicional industria automobilistica, pela primeira vez desde a Segunda Guerra
Mundial foram vendidas mais bicicletas do que carros. No Reino Unido, foram
vendidas 1,6 milh6es a mais bicicletas que carros (SOUZA, 2013).

No Brasil, indices de alta mobilidade ndo motorizada ndo significam
necessariamente uma cidade planejada para o modal a pé ou por bicicleta, que
€ muito utilizado pela populacdo de baixa renda por falta de alternativa em
deslocamentos sem o tratamento adequado, sendo a vulnerabilidade dos
pedestres muito elevada. Nas grandes cidades, 60% a 80% das mortes
acidentais séo atropelamentos. Dessa forma, oferecer aos pedestres calcadas
e travessias adequadas, é fundamental para garantir seguranca e conforto.
(PONTES, 2010).

Um exemplo disso é o bairro de Jardim Helena, localizado na Zona
Leste da cidade de S&o Paulo. Este distrito é o sexto pior IDH (indice de
Desenvolvimento Humano) paulistano e o de maior uso de bicicleta do
municipio, 9% das viagens, sete vezes maior que a media. Esta regido néo
apresenta nenhuma infraestrutura ao ciclista, que tem nesse modal a

alternativa a falta de recursos financeiros e transporte insatisfatorio. O indice de
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uso de bicicleta € bastante siginificativo se comparado ao de Berlim, Alemanha,
onde este percentual € de 14%, e apresentam uma extensdo meédia de 700
metros de vias exclusivas por quildmetro quadrado de cidade, contra 30 metros
por quildbmetro quadrado em Sao Paulo e zero neste distrito da zona leste
(CORREA, 2012).

Viagens didria por classificagcao modal e classe de populagdo das cidades

60, L0, D00

50,000,000

40,000,000

30,000,000

20,000,000

10,000,000
0

de G0 & 100m] de 100 250 mil de 250 & 500 mil de 500 mil a um milhés = um mihdo

B “iag motorizadas O Yiag ndo molorzadas B Viag, Coletive O Viag, Individual

Figura 3 — Gréfico de total de viagens diarias por classificacdo, separados por classe
de populacao das cidades. Fonte: Ministério das Cidades, 2007

A frota de veiculos do pais € de cerca 28 milh6es, com uma ocupacgao
de 1,3 passageiros por veiculo. Sendo assim, ha no pais 30 milhbes de
vigjantes nos automoveis contra 20 milhdes de ciclistas. Cerca de 80% da
populacdo caminha ou viaja de transporte publico ou bicicleta, e s6 20% de
automovel. Porém, esses 20% ocupam 70% do espaco das cidades.
(ODM/FNRU, 2011)

No Brasil sdo oferecidos mais subsidios e incentivos fiscais para a
compra de automéveis e motos do que na mobilidade ndo-motorizada e no
transporte coletivo. Segundo Carvalho et al (2010), no Brasil, sdo investidos
doze vezes mais recursos em incentivos ao transporte individual que no
coletivo. Sendo que os investimentos em transporte coletivo além de serem
fundamentais para o desenvolvimento de cidades sustentaveis, sdo modais
abrangentes e democraticos ja que atendem a todas as idades e, considerando
gue, a grande maioria das pessoas ndo tem acesso ao veiculo particular.

Esta politica gera desigualdade na apropriacéo do espaco publico e:
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“‘uma clara separacao entre aqueles que tém acesso ao automovel e aqueles
gue dependem do transporte coletivo, refletindo, na pratica, as grandes
disparidades sociais e econdomicas da nossa sociedade; enquanto uma
parcela reduzida desfruta de melhores condi¢cbes de transporte, a maioria
continua limitada nos seus direitos de deslocamento e acessibilidade”. (ANTP,
1997 e MINISTERIO DAS CIDADES, 2007)

E importante ter em vista que nas cidades com populagdo superior a
cem mil habitantes houve crescimento substancial na projecdo entre o ano de
2000 e 2015, seja pela expansao horizontal das cidades em direcdo a areas
pouco densas e dependentes de outras partes da cidade ou até mesmo
dependentes de outra cidade. Vale destacar ainda que a reversdo deste
processo de motorizacdo e dispersao neste tamanho de cidade é mais simples
e precisa ser colocada em prética. Outro ponto que contribui para este aumento
€ a expanséo da populagdo economicamente ativa.

Este modelo de expansdo demasiadamente horizontal segrega a
populacao de baixa renda em areas isoladas, com caréncia total ou parcial de
infraestrutura e de servigcos. Questdo que aumenta a desigualdade social
espacial na cidade, uma vez que esta populacao fica com acesso prejudicado
as oportunidades (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Tabela 1 — Tabela da projecao da evolucéo da distribuicdo do nimero e concentracdo
de cidades por faixa de populagéo.

mmm
Entre 60 e 100 mil habitantes 13,15%
Entre 100 e 250 mil habitantes 140 156 206 47 14%
Entre 250 e 500 mil habitantes 53 63 81 52,83%
Entre 500 mil e 1 milhdo de habitantes 18 21 33 83,33%
Acima de 1 milhao habitantes 38,46%

Fonte: Ministério das Cldades, 2007

Cabe destacar que o indice de mobilidade ndo motorizada se mantém
praticamente constante nas diferentes classes de populacdo das cidades,
enquanto que a mobilidade motorizada praticamente quadruplica na
comparacao em cidades de até cem mil e um milh&o de habitantes.

Nas cidades brasileiras a politica de mobilidade que vem sendo
empregada tem contribuido para:
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“sua deterioracdo, causando reducdo dos indices de mobilidade e
acessibilidade, degradacdo das condi¢cbes ambientais, desperdicio de tempo
em congestionamentos cronicos, elevada mortalidade devido a acidentes de
transito e outros problemas, j& presentes até mesmo em cidades de pequeno
e médio porte.” (CIDADES, 2007)
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Figura 4 — Gréfico do indice de Mobilidade total segundo classes de populacdo das
cidades Fonte: Ministério das Cidades, 2007

As cidades médias sdo as que apresentam 0 maior crescimento
populacional. No entanto, na maioria dos casos as cidades estdo se
expandindo para suas periferias, onde a motorizacao individual tende a atingir
largas propor¢cdes (maiores que nas metrépoles), pois em geral o custo de vida
€ menor, e o automoével torna-se ainda mais acessivel. Além disso, o
crescimento  periférico tende a reproduzir modelos insustentaveis
caracterizados por condominios fechados para as classes mais altas,
loteamentos precarios periféricos para os mais pobres, enfraquecimento das
areas centrais e concentracdo comercial em shoppings centers desconectados
da malha viéaria.

Estes problemas incluem expansdo demasiadamente horizontal,
engarrafamentos, deterioragdo de areas centrais por questdes relacionadas a
falta estacionamento, mobilidade ruim. Grande uso de transporte individual e

segregacao urbana, que antes eram questdes de cidade grandes e metrépoles,
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hoje sdo encontradas em cidades médias, resultado de um planejamento
inadequado imitado de cidades maiores.

E preciso quebrar o ciclo de décadas de adaptacbes, planejamento e
investimentos em cidades centradas no automével. Segundo Gehl (2013), para
se ter uma cidade sustentavel é necessario fortalecer a “mobilidade verde”, ou
seja, deslocar-se a pé, de bicicleta ou por transporte publico. Resumidamente
um bom espaco publico e um bom sistema de transporte sdo, simplesmente,
dois lados de uma mesma moeda.

A forma de desenvolvimento da maioria das cidades brasileiras ndo é
nem ambientalmente, nem economicamente, nem socialmente sustentével:

1. Ambientalmente, estas cidades perderam sua densidade

expandindo-se para areas naturais e agricolas, e ainda necessitam de

longos deslocamentos motorizados, ou seja, alto consumo de terras e

de energia féssil, bem como poluicdo visual e sonora;

2. Economicamente, o desperdicio e as deseconomias gerados

pelos grandes deslocamentos, concentracdo de infraestrutura e

congestionamentos é totalmente injustificavel;

3. Socialmente, a segregacao espacial nas cidades, bem como o

foco e investimentos em um modal individual motorizado que é

inacessivel a maior parte da populacdo contribuem para ampliacdo das

desigualdades. A ampliacdo da funcéo social do espaco publico como
local de encontro possibilita alcancar os objetivos da sustentabilidade
social e desenvolver uma sociedade democratica e aberta (GEHL,

2013).

O planejamento integrado deve ser aplicado e estar centrado na
sustentabilidade das cidades.

A falta de investimentos em infraestrutura, integracao institucional, bem
como a ndo aplicacéo prética e efetiva do que é previsto nos Planos Diretores
podem ser consideradas as raizes da mobilidade urbana insatisfatoria na
maioria das cidades brasileiras. E necessario reverter este processo para

realizar o desenvolvimento dos Planos de Mobilidade.
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2.4 O Plano de Mobilidade — PlanMOB

“Tradicionalmente, as questdes de transporte, circulacdo e mobilidade tém
sido tratadas de maneira isolada: planejamento urbano, gestdo do uso do
solo, implantacdo de sistema viario, gestdo do sistema viario, gestdo dos
servigos de transporte coletivo, gestdo do transito, gestdo do uso das
calcadas, e outras atividades inter-relacionadas com as condi¢cdes de
circulacdo sdo comumente administradas pelo poder publico, dentro das
estruturas administrativas, de forma estanque.“ (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007)

Em resposta a esta problemética e com a intencdo de realizar planos
de mobilidade integrados, a Secretaria de Mobilidade do Ministério das Cidades
instituiu o Plano de Mobilidade Urbana como o instrumento que efetiva a
aplicacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Os principios, objetivos e
as diretrizes sdo descritos na Lei 12.587/2012.

O Plano de Mobilidade Urbana devera ser elaborado em todos os
Municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e em todos os demais
obrigados a elaboracdo do Plano Diretor. Deverd ser elaborado no prazo
méaximo de 3 (trés) anos, e ser integrado ao plano diretor municipal, vigente ou
em elaboracdo. Caso ndo atendam o prazo ficam impedidos de receber
recursos orcamentarios federais destinados a mobilidade urbana. Deve ser
realizada a revisdo e atualizacéo deste plano em até 10 (dez) anos.

O Plano em questéo devera ter o foco no transporte ndo-motorizado e
no planejamento dos deslocamentos a pé e por bicicleta nos municipios sem
sistema de transporte publico coletivo ou individual. Deverao integrar politicas
de mobilidade, associadas a “instrumentos de controle urbano, parcelamento e
uso e ocupacao do solo, controle ambiental, desenvolvimento econdmico e
inclus&o social.” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007)

O Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade
Urbana (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007)especifica 0s seguintes principios
realtivos ao uso e a ocupacao do solo e aos indices de aproveitamento, que
irdo determinar o adensamento populacional:

e Miscigenacgdo de usos: maior flexibilidade de combinagdo de usos
em convivéncias ndo nocivas, como combinar os uso residencial,
comercial, de servigcos e pequenas industrias ndo poluentes;

e Controle de usos nocivos: as atividades poluentes de impactos

negativos na vizinhanga, devem guardar distanciamento de outros
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usos, mas contar com infraestrutura viaria para transporte de carga
e acessibilidade aos trabalhadores;

Controle da densidade populacional: de maneira a permitir o
adensamento em areas infraestruturadas e evitar a expansdo
horizontal ampliando a area urbanizada;

Controle da expansao urbana: novos Ioteamentos e
parcelamentos deverdo atender a critérios que consideram a
disponibilidade de infraestrutura, sistema viario e de transporte
publico. Além disso, deve-se promover a ocupacdo dos vazios

urbanos.

75% B Fossuermn Plano

Mao Possuem Plano

Figura 5 — Municipios obrigados por Lei a ter um Plano de Mobilidade, que nédo o
possuem nem tampouco o estéo elaborando.
Fonte: IBGE. Diretoria de Pesquisas. Coordenacdo de Populagdo e Indicadores

Sociais.

Pesquisa de Informacdes Basicas Municipais, 2012 apud

www.smartcitiesfgvprojetos.com.br%e2FFOLDER_MOBILIDADE_BX.pdf
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Figura 6 — Divisao por faixa populacional (mil habitantes) dos municipios obrigados
por Lei a ter um Plano de Mobilidade, que ndo o possuem nem tampouco o estdo
elaborando. Fonte: IBGE. Diretoria de Pesquisas. Coordenacdo de Populacédo e
Indicadores Sociais. Pesquisa de Informacdes Bésicas Municipais, 2012 apud
www.smartcitiesfgvprojetos.com.br%2FFOLDER_MOBILIDADE_BX.pdf
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O fato € que até 2012 a maioria das cidades (75%) nao havia concluido
seu Plano de Mobilidade e 72,11% delas tem populacdo de até 50.000
habitantes e provavelmente tem uma estrutura e corpo técnico modestos para
a elaboracao do plano (Figuras 5 e 6). E ainda a maioria dos Planos Diretores
nao inclui instrumentos de regulacdo do uso do solo como o parcelamento
compulsorio, IPTU progressivo, entre outros.

Os municipios deveréo integrar suas diferentes secretarias e esferas
na elaboracédo dos planos de mobilidade. E necessario repensar e atualizar sua
legislacdo urbana de maneira a realizar um controle do uso do solo mais
efetivo, em consonancia com as politicas de mobilidade e com ampla
participacdo. Para isso serd importante que sejam destacados que aspectos da

legislacdo urbana influenciam na mobilidade, especialmente a ndo-motorizada.
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3. Morfologia: Espaco urbano e Mobilidade ndo-motorizada

O objetivo deste capitulo € discorrer sobre a morfologia urbana, de
maneira a verificar a relacdo entre forma urbana e deslocamentos néo
motorizados, com énfase na escala humana, analisando a relagdo entre
edificacdes e espacos publicos.

Pode-se definir tecido urbano como:

“a sobreposicdo de varias estruturas agindo em diferentes niveis, que
culminam em trés logicas: a das vias (movimento e distribuicao),
parcelamento do solo (questbes fundiarias) e a das edificacbes que
acomodam as diversas atividades.” (PANERAI et al, 2013)

A forma urbana para Barbugli (2003) é “a disposicdo no espaco das
aglomeracdes e o conjunto das relacdes socio-espaciais que elas mantém
entre si e com o todo” e para Miller e Ibrahim (1998 apud AMANCIO, 2006), a
forma urbana é definida pela “combinacdo da distribuicido de atividades
urbanas nas cidades.” Elementos como densidade, descentralizacdo e
estrutura representam o componente fisico da forma urbana.

Pode-se concluir que, a Forma Urbana engloba espaco, aglomeracéao,
tamanho, densidade construida e de usos, e emprego, incluindo os
deslocamentos, 0 meio ambiente e as interacfes sociais.

As cidades iniciaram um importante processo de modificacdo da forma
no final do século XIX, transformacdes detalhadas no item 3.1. No entanto, as
modificacbes mais radicais ocorreram em funcdo da motorizacdo dos
deslocamentos.

Como ja citado, a inser¢cdo da motorizacdo no contexto das cidades,
em especial do automovel individual transformou radicalmente a forma da
cidade. A mudanca da velocidade e da matriz de transportes, ocorrida a partir
do final do século XIX, com o advento da motorizacdo e posteriormente da
industria automobilistica, fez com que o desenvolvimento das cidades focasse
nos deslocamentos realizados com o automovel, em detrimento dos
deslocamentos realizados com modais ndo motorizados, como aqueles feitos a
pé e com bicicleta (SILVA, 2009), o que provocou modificagBes estruturais na
morfologia das cidades. A mudangca na forma e escala trouxeram
transformacdes enormes nas relacées humanas e na qualidade de vida das

cidades.
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Segundo Ferraz e Torres (2004), até o final do século XIX os
deslocamentos eram realizados em uma velocidade de 5km/h, com a
implantagéo das linhas de bonde o deslocamentos passaram para a velocidade
de 15km/h e a partir de entdo com novas tecnologias e meios de transportes,
as velocidades dentro da cidade n&do pararam de subir.

Na mesma proporgdo que as velocidades dos transportes urbanos as
cidades ficaram mais extensas e espraiadas. Considerando que uma viagem
aceitavel tem até 30 minutos, a distancia da habitacdo ao centro poderia ter
2,5km/h, com modais ndo-motorizados de velocidade de 5km/h. Tendo em
vista que o bonde tem velocidade de 15km/h, essa distéancia poderia ter 7,5km
(FERRAZ e TORRES, 2004). Pode-se verificar que somente nesta mudanga de
velocidade o raio urbano pode-se ampliar em trés vezes, isso sem considerar
os demais meio de transporte posteriores com mais alta velocidade.

A morfologia da cidade muda conforme a velocidade dos
deslocamentos, segundo Gehl (2013). Existe notavel diferenca entre a
arquitetura projetada para viagens de 5km/h e para 60km/h; a primeira oferece
impressdes sensoriais, onde 0s espacos sdo pequenos, os edificios sdo mais
proximos e existe maior convite para a interacdo social além da maior
percepcdo dos elementos arquitetbnicos. A arquitetura para 60km/h é uma
experiéncia sensorial mais pobre: “desinteressante e cansativa”.

Uma das primeiras autoras a tratar das transformacdes derivadas da
motorizacdo das cidades no espaco urbano e nas relagdes sociais foi Jane
Jacobs em 1961, no livro “Morte e vida das grandes cidades”. Segundo a
autora, além da mudanca de escala, que perdeu a dimensdo humana, para
adequar-se a dos veiculos motorizados, a criacdo de espacos praticamente
exclusivos para os automoéveis fez com que se deteriorassem 0S espacos
publicos das cidades e as relagcdes humanas (JACOBS, 2000).

Passados 53 anos, até hoje este tema esté longe de estar ultrapassado
ja que neste periodo foram desenvolvidas iniUmeras cidades centradas no
automoével individual, e outras jA consolidadas passaram a ter enormes
conflitos pela crescente motorizagcdo. Ainda hoje, sdo planejadas cidades e
intervencdes urbanas que privilegiam os deslocamentos motorizados em

detrimento da qualidade da cidade para as pessoas.
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Podem-se enumerar alguns dos principais impactos negativos da

cidade em que a morfologia é definida pelos deslocamentos motorizados,

especialmente quando focado no automaovel individual:

Poluicdo sonora e atmosférica: cidades com longos deslocamentos
motorizados e congestionamentos consomem muita energia derivada
de combustiveis fosseis, além de outros residuos como pneus, 6leos e
graxas. Segundo o estudo “Perfil da Mobilidade Urbana no Brasil —
2003”7, elaborado pela ANTP, BNDES e Ministério das Cidades, s&o
consumidas 10,7 milhdes de TED (Tonelada Equivalente de Petréleo)
por ano na realizacdo da mobilidade urbana, sendo 75% no transporte
individual e 25% no transporte coletivo. A poluicdo do transporte
individual custa o dobro da produzida pelo transporte publico. E ainda
guando se tratam de Poluentes Locais esta proporcdo € de cinco
vezes. O custo das emissbes é de 4,5 bilhdes de reais por ano, ou
seja, R$ 41,80 por habitante. Pode-se concluir que existe enorme
desproporcéo do gasto de energia visto que a maior parte das viagens
€ realizada em modal coletivo, e que as cidades maiores sao as que
possuem maiores indices de emissfes absolutas e per capta
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007);

Acidentes de transito: vias de alta velocidade e falta de tratamento
adequado as calcadas, ciclovias e intercessfes causam muitas mortes
e hospitalizacdes, ou seja, prejuizos humanos e financeiros. Segundo o
estudo “Perfil da Mobilidade Urbana no Brasil — 2003”, elaborado pela
ANTP, BNDES e Ministério das Cidades, o custo dos acidentes
representa um total de 4,9 bilhdes de reais por ano, correspondendo
um valor médio de R$ 45,89 por habitante (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007);

Segregacdo de usos: as éareas urbanas centradas no automoével
individual apresentam alta segregag¢ao de usos, onde 0S espagos nao
sdo utilizados com eficiéncia e também com prejuizos a vitalidade
urbana;

Segregacéo social: quando a cidade nao privilegia os deslocamentos
nao-motorizados e os transportes publicos, perde a oportunidade de
convivéncia entre diferentes faixas de renda no espaco publico e nos
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deslocamentos coletivos. Quando as condicdes ndo favorecem a
utilizacdo desses meios de transporte, estimula o uso do transporte
individual, possivel apenas para as pessoas de maior renda;

Expansdo horizontal demasiada com perda de &reas naturais e
ampliagcdo dos deslocamentos, bem como grandes areas destinadas
a estacionamentos e vias de alta velocidade, com alta
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impermeabilizacdo e que nada agregam a convivéncia humana;
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Figura 7 — Estacionamento da Disney World, Orlando, Florida, Estados Unidos da
América Fonte: http://www.nytimes.com/2012/01/08/arts/design/taking-parking-lots-
seriously-as-public -spaces.html?pagewanted=all&_r=0

Perda da relacdo do edificio com o espago publico, tema da
Dissertacdo. O alto trafego e a excessiva segregacdo de usos fazem
com que se perca a proximidade dos edificios e da via, bem como a

atratividade dos espacos publicos.

3.1 A Forma Urbana e os efeitos sociais

Segundo Forty, 2000 (apud NETTO,2006), o ambiente construido nao

€ um pano de fundo para o comportamento social — ele € em si comportamento

social. Pois antes da sensagdo causada nas pessoas pelo ambiente, este em

si, ja encontra-se carregado de padrdes (intencbes e efeitos) baseados nos

comportamentos que o criou.

Gehl (2013) afirma que se for analisada a histéria das cidades, é

possivel se verificar de forma clara que as estruturas urbanas e o planejamento
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influenciam a relacdo entre as pessoas bem como a maneira de funcionamento
das cidades.

Segundo Netto et al (2012), compreender a relagdo entre morfologias
arquitetbnicas e a vitalidade de entornos urbanos “significa entender as
implicacdes entre essa morfologia e dinamicas mais amplas.”

Netto (2006) acrescenta que todos esses efeitos da arquitetura tém
influéncia na qualidade de vida e que se deve observar “o potencial da
arquitetura para além do estético — entendendo a arquitetura como parte
fundamental de nossas vidas.”

Hillier (1984 apud NETTO, 2006) considera que o que define a forma
urbana séo as relagdes entre “os vazios” — que sao as areas publicas e “os
cheios” que é o espaco arquitetdnico (e sua continuidade com a rua e outros
edificios), sendo que a maneira como se constituem é fundamental para a
apropriagcédo do espaco e relagdes sociais

Em geral os estudos sobre os efeitos sociais da arquitetura sdo
realizados com mais uso de intuicdo que problematizados de forma explicita, e
muitos meios de avaliacdo podem:

“ser considerados “subjetivos” (e, portanto, supostamente descartaveis
quando conveniente) quando na verdade se referem a fatores que envolvem
as pessoas em suas interacdes mediadas pelo espaco e ndo apenas suas
percepcdes.”. Mas ndao ha duvida que “diferencas de valores, cultura e
classe podem afetar habitos de uso do espaco publico.” (NETTO, 2006)

Netto et al (2012) destacam alguns estudos realizados sobre forma
urbana:

e Jacobs (2000) resalta importancia de elementos arquitetdbnicos como
acessos e aberturas junto a rua;

e Gehl (2013) cita a importancia de espacos de transicdo como acessos,
jardins e varandas junto ao espac¢o publico, e também cita as
diferencas que a configuracdo do edificio como afastado ou néo
afastado tem no espacgo urbano;

e Santos e Vogel (1985) avaliaram de forma empirica a relacdo de
proximidade entre a casa e a rua, bem como o uso de grades;

e Holanda (2002) destaca a contribuicdo da proximidade e das aberturas
das fachadas junto a calgcada para a animacgéao do espaco publico;
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e Vargas (2003) vé a forma do quarteirdo e as ruas que tem centralidade
como fatores de vitalidade;

e Netto (2006) estudou o papel do tipo arquitetdnico e seus efeitos
sociais.

Jacobs (2000) e Netto (2006) apontam que a maneira como Sao
implantados e projetados os edificios tém influéncia sobre a seguranca e a
ocorréncia de crimes nas ruas. Os autores apontam que a densidade e a
ocupacao dos térreos por usos comerciais contribuem para intensidade de uso
pelo pedestre. Netto (2006) acrescenta que o mercado imobiliario vem
eliminando os usos comerciais no térreo dos novos projetos, o que é bastante
negativo.

Jacobs (2000) afirma que densidade demografica, usos mistos,
proximidade da relacdo das edificacfes e espaco publico, bem como espacos
publicos atrativos a seguranca publica, geram movimento e o que chama de
vigilancia solidaria, onde os moradores dentro de suas casas, bem como os
trabalhadores nos espacos de comércio e servicos participam mais facilmente
das atividades da rua.

Netto (2006) considera que os efeitos da arquitetura ainda sé&o
ignorados na maioria dos projetos e que necessitam de maior estudo. O autor
lista que os principais impactos sociais, econdmicos e ambientais de diferentes
configuracdes de quarteirdo, sao:

“l. Intensidade de interagdo social e troca econdmica (a ‘animagao da rua’).
Aqui, quatro fatores sdo centrais:

- As atividades nos térreos (interface entre arquitetura e espacgo publico da
rua);

- A diversidade de atividades, quando ha densidade e tipos adequados;

- A densidade arquiteténica, funcdo de padrbes de crescimento e localizacéo;
- A continuidade de fachadas animadas, dependente da morfologia dos
recuos laterais e frontais, e dos usos de térreo menos ou mais
privados/publicos.

Il. Praticidade na busca de atividades e eficiéncia no suprimento das
demandas da populacéo.

lll. Tempo e custo de transporte veicular, nivel de congestionamento, e
consumo de combustiveis, em funcdo da necessidade de busca de servicos
(longe ou perto, veicular ou pedestre).

IV. Emissdo de gases poluentes, em funcdo da influéncia dos tipos
arquiteténicos sobre o0 uso pedestre ou a inducéo ao uso do automével.

V. Seguranca publica: quando diferentes tipos contribuem para gerar
movimento pedestre e aumentar a co-vigilancia nas ruas, ou para esvaziar a
rua dos pedestres ao induzir o uso do automével — aumentando riscos de
crimes violentos.”
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3.2 Forma Urbana e deslocamentos ndo motorizados

Segundo Fernandes (2008), a maior parte das metodologias que
relacionam transporte e uso do solo tem como principal objetivo a avaliacdo do
sistema de atividades, deixando em segundo plano a analise da forma urbana.
E, na maioria dos estudos de forma urbana relacionadas a deslocamentos n&o-
motorizados, esta relagéo é tratada apenas utilizando variaveis relacionadas a
densidade, mistura de uso do solo e desenho urbano.

A escolha individual do modo de transporte para a realizacdo das
atividades diarias tem relagdo com as caracteristicas dos individuos (sexo,
idade, renda, disponibilidade de ter um automovel, etc), caracteristicas dos
modais disponiveis (custo, tempo de viagem, conforto, etc), aspectos da
viagem (comprimento, motivo, horario, etc), e da forma urbana (densidade
urbana, diversidade uso do solo, desenho de vias, etc). (AMANCIO, 2006)

A influéncia da forma urbana na escolha individual do modo de
transporte, especialmente do automaovel particular e a relacdo entre a forma
urbana e os deslocamentos a pé, ja foram estudados em muitos trabalhos.
Muitas dessas pesquisas apontam que determinados aspectos do ambiente
fisico direcionam ao aumento de viagens ndo-motorizada. Neste caso as
viagens a pé e de bicicleta aumentam quando em locais que apresentam uso
misto, calcadas continuas e de largura adequada, vias bem conectadas,
topografia menos acidentada, maior densidade populacional e de emprego.
(ALLAN, 2001; CERVERO, 1996; FRANK e PIVO; 1994; HANDY, 1996 A,B;
KITAMURA et AL, 1997 apud AMANCIO, 2006)

Os resultados da pesquisa de Amancio (2006), na Cidade de Sao
Carlos, SP, apontam que a forma da cidade no raio de 1,00, expandindo até
2,00 km pode ter grande influéncia no comportamento das viagens,
especialmente das viagens ndo motorizadas.

Leite e Awad (2012) afirmam que para favorecer os deslocamentos
nao-motorizados as necessidades urbanas basicas do morador que incluem
servicos e equipamentos urbanos basicos (servigos publicos), espacos verdes,
comeércio local e acesso ao transporte coletivo, devem ser acessiveis em, no

maximo 10 minutos a pé, considerando nucleos urbanos compactos.
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Ha varios estudos sobre a relacdo ente a forma urbana e os

deslocamentos ndo-motorizados relatados por Améancio 2006:

Miller e lbrahim (1998) realizaram estudos na Grande Toronto,
Canada, e concluiram que as regibes onde predomina uso do solo
homogeneo ha maior motorizagdo pois sdo maiores as distancias dos
deslocamentos casa e trabalho;

Kriezek (2001) em sua pesquisa realizada na area central
metropolitana de Puget, no estado de Washington, Estados Unidos,
discorre sobre a importancia da acessibilidade e propde o
desenvolvimento de um indice de acessibilidade, pois para o autor, a
andlise do nivel de acessibilidade influencia diretamente no
comportamento de viagens e pode ser de grande valia na ocasido do
planejamento urbano;

Moudon et al (1997) também analisaram Puget, Sound , Washington.
Esta pesquisa verificou a porcentagem de viagens a pé em 12 bairros
com caracteristicas socioecondémicas semelhantes. Foi verificado que
os locais onde ndo havia boa infraestrutura de parques e areas verdes,
além de calcadas iluminadas e arborizadas, ndo atraiam pedestres;
Cervero (1996) realizou uma pesquisa em 44 areas metropolitanas
americanas com populagédo acima de um milhdo de habitantes, onde
analisou as viagens casa; trabalho. Essa pesquisa apontou que as
altas densidades e usos mistos do solo contribuem para a reducao dos
deslocamentos em veiculos individuais, especialmente as mais curtas
para o trabalho;

Handy (1996) investigou viagens a pé e viagens utilitarias para
compras em Austin, Texas. Esta pesquisa apontou que a forma urbana
influencia positivamente nas viagens ndo-motorizadas; onde ha mix de
usos (residéncias e empregos) ha uma maior quantidade de viagens
realizadas a pé; e onde ndo ha oferta de calcadas e grande fluxo de
veiculos, ha menor fluxo de pedestres;

Shiriver (1997) analisou a influéncia do tipo de estrutura urbana na
guantidade de viagens a pé, e verificou que a forma urbana pode ter

impacto nas viagens a pé. Concluiu que nos bairros com altos niveis de
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acessibilidade e com facilidades aos pedestres , as viagens a pé eram

mais utilitdrias e curtas. Nos locais mais voltados para automével e

com menor acessibilidade aos pedestres, as motivacdes para as

viagens a pé eram recreacionais, menos frequentes e mais longas;

e World Bank (2002) indentifica a necessidade de énfase em politicas e
instrumentos relacionados a ocupacdo urbana, que influenciem a
escolha modal, beneficiando o transporte coletivo e os transportes nao-
motorizados. A operacionalizacdo desta énfase depende de um melhor
entendimento do relacionamento entre a forma urbana e o
comportamento das viagens nos paises em desenvolvimento.

No Brasil ainda ndo foram realizados muitos estudos sobre a relacéo
da forma urbana com viagens nao-motorizadas. Amancio (2006) desenvolveu
um Estudo para a cidade de S&o Carlos, SP, e foi verificado que nos bairros
onde havia maior mistura de usos, permeabilidade das vias, oferta de
transporte coletivo, variedade de moradias, parques e areas abertas, haviam
indices mais positivos de viagens a pé. Concluiu que as caracteristicas do
meio fisico urbano influenciam as escolhas modais individuais de transportes.

O estudo dessa relacdo tem grande sentido no contexto brasileiro, ja
gue se tem produzido majoritariamente espacos com arquitetura e padrdes de
urbanizacdo orientados pelo mercado imobiliario, onde fica priorizada
otimizacdo dos processos construtivos e sua rentabilidade. E que, no entanto,
ainda nao se tem conhecimento da real extensdo das possiveis influéncias da
tipologia e configuraces urbanas sobre as condicfes da apropriacdo social do
espaco (NETTO et al, 2012).

Dentre o0s aspectos apontados nos estudos apresentados
anteriormente, pode-se destacar as seguintes variaveis que relacionam a forma
da cidade com as viagens nao-motorizadas:

a) Disponibilidade de modais coletivos;

b) Densidade urbana;

c) Diversidade de usos do solo;

d) Desenho das vias (permeabilidade da malha urbana);

e) Qualidade dos espacos pubicos;

f) Qualidade da relacéo dos edificios com o espaco publico
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a) Disponibilidade de modais coletivos: Forma e meio de transporte

Conforme citado, a motorizacao e disponibilidade de modais coletivos
produz enorme influencia na forma urbana e nos deslocamentos né&o-
motorizados. A hierarquia viaria e sua associacdo aos modais de transporte
sdo caracteristicas determinantes para haver ou nao vitalidade numa
localidade.

Esse aspecto da forma das cidades influencia bastante o uso e
ocupacao do solo bem como a mobilidade ndo-motorizada. Segundo Ferraz e
Torres (2004), o uso do solo urbano se modificou com a implantacdo do
transporte motorizado, perdendo densidade e ampliando as distancias. E ainda,
pode-se destacar que os meios de transporte influenciam na estruturacéo das
cidades como a localizacdo das centralidades, a sua dimensdo e as suas
caracteristicas gerais, bem como nos héabitos de sua populacéo.

Conforme o modal e sua localizagao, serdo dispostas as centralidades
e 0s eixos de maior atratividade, bem como conforme a natureza do transporte
publico ou privado, sobre pneus, trilhos ou agua, tera influéncia na vitalidade da
cidade. Ferraz e Torres (2004) citam alguns exemplos importantes de como o
modal pode influenciar na vida das cidades:

- Os trens suburbanos influenciam a ocupacao de modo que esta fica

concentrada junto as estacfes e mais dispersa ao longo dos trilhos,

gerando uma ocupacdo nao-uniforme do solo. A mesma caracteristica
€ observada nas vizinhancas de linhas de metrd;

- Os modais de 6nibus e do automdvel promovem uma maior

permeabilidade’ do espaco urbano e possibilitam a ocupacéo de vazios

deixados pelos modais sobre trilhos, e em tese podem permitir um
adensamento mais uniforme das cidades. Mas esses modais, em
especial o automével, possibilitam a expansao urbana de maneira nao
direcionada, com baixas densidades, perdendo a racionalidade,
desumanizando a cidade e comprometendo a eficiéncia econdmica da
infraestrutura e do solo urbano, bem como a prépria gestdo e

ampliacdo do transporte urbano devido ao espalhamento das cidades.

! permeabilidade: no sentido de gue a estrutura urbana permite se realizar percursos diversos.
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Nas cidades tradicionais o0 comércio e servi¢os ficavam concentrados
nas areas centrais ou nas areas mais servidas de transporte publico; no
entanto, com a motorizagdo, esse espagos ndo comportaram a demanda de
estacionamentos. Como alternativa a falta de vagas e/ou (onde ndo ha oferta
de transporte de alta capacidade onde fica favorecida a descentralizacdo das
atividades), surgiram os shopping centers em locais distantes da area central e
muitas vezes desconectados da malha urbana.

Fernandes (2008) afirma que no Planejamento do Transporte “os
meétodos usados sdo baseados no desempenho da rede e no atendimento as
previsbes do trafego e ndo no gerenciamento da demanda”; ou seja, ndo ha o
costume de se cruzar os dados de transporte com os dados de uso e ocupagao
do solo.

A definicdo da forma da cidade € totalmente ligada a politica de
transportes e para se promover a mobilidade de propulsdo humana é
fundamental que este planejamento seja integrado.

b) Densidades

Os estudos apresentados concluiram que uma cidade favoravel aos
deslocamentos n&o-motorizados n&o deve ter baixa densidade e apresentar
dispersédo. Leite e Awad (2012) consideram que uma cidade atrativa para se
caminhar e pedalar deve ser compacta e com altas densidades?, maior que 250
habitantes por hectare, e que a densidade seja qualificada, misturando usos .

Em geral, pode se dizer que nas localidades mais densas sao
realizadas mais viagens ndo motorizadas pois teoricamente as viagens seriam
mais curtas. No entanto, a alta densidade ndo necessariamente faz com que a
forma da cidade seja densa e viva para o pedestre. SA0 necessarios outros
fatores como a combinacdo de usos e atividades variados e em horérios
diversos; e a forma, a disposi¢céo e combinagéo entre os edificios.

Segundo Campoli (2010), geralmente a densidade é analisada de
forma bruta relacionando simplesmente populagdo por quilometro quadrado.

No entanto isso ndo € eficaz para se analisar a relacdo entre os sistemas de

> N&o se pretende afirmar que quanto mais alta a densidade melhor para as cidades . As
densidades devem ser dosadas conforme as caracteristicas urbanas, tais como paisagem, uso
do solo e infraestrutura urbana. As densidades quando excessivas podem criar ambientes
urbanos totalmente inadequados e/ou sobrecarregar a infraestrutura urbana.
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densidade e de transporte. Para realizar uma analise eficiente é necessario
levar em consideragcdo a densidade de postos de trabalho, escolas, comércio,
servigos, equipamentos de recreacdo e modos de transporte.

Fernandes (2008) acrescenta que “a excessiva densidade de fungdes
implica na impermeabilizacdo dos solos, nos custos das infraestruturas e do
congestionamento e das dificuldades de renovacéo interna”.

Segundo Gehl (2013), uma cidade viva combina espac¢os publicos
atrativos com uma massa critica de pessoas para utiliza-los. Mas pode-se dizer
gue existem muitos espacos urbanos mal utilizados em éareas de alta
densidade, especialmente quando estes lugares se apresentam em grande
quantidade e/ou sdo grandes demais. Para o autor a cidade viva combina
quantidade e qualidade, pois a densidade em si ndo produz ruas atrativas as
pessoas. Ele ainda cita o0 exemplo de edificios residenciais e de escritérios de

alta densidade cercados de espagos urbanos inseguros e pouco atrativos.

c) Diversidade de usos do solo

A combinacdo de usos complementares é fundamental para se criar
uma cidade atrativa as viagens n&o-motorizadas. Pois quando se mesclam
usos é possivel encurtar viagens e criar pontos de atracéo.

Jacobs (2000) trata a diversidade de usos de duas formas: diversidade
de usos e a diversidade derivada:

e A diversidade de uso, trata da combinacdo dos usos principais
representados pelas residéncias, os escritdrios, industrias, instituicoes
de ensino, locais de atividades recreacional, bem como cultural, que de
forma isolada podem atrair um fluxo de pessoas;

e A diversidade derivada traduz a atratividade provocada por usos
complementares combinados. Esta se torna muito mais eficiente e
promove um ciclo virtuoso, uma vez que usos isolados podem ser
considerados ineficientes para a criagdo de um ambiente urbano vivo.
Segundo a autora, em um ambiente urbano dindmico, a movimentagao

de pessoas pode ser tdo interessante que torna-se o atrativo do local, e isso
embasa a diversidade derivada. Locais como centros financeiros de cidades
que funcionam basicamente durante o dia precisam de usos complementares

para gue sejam utilizados em outros horarios. Além de vida urbana, isto evita o
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desperdicio de infraestrutura e solo urbano para se que possa ter vida sete dias
por semana e vinte e quatro horas por dia.

Jacobs (2000) usa dois exemplos para enfatizar a necessidade de se
criar vizinhancas que ndo tenham usos excessivamente segregados. O
exemplo negativo € a area do Morningside Heights, na cidade de Nova York,
gue possui trés instituicdes de ensino importantes, hospitais e igrejas, cercadas
com extensas areas livres. Seu zoneamento é bem restritivo e as areas vazias
ndo sao atrativas, em seguida implantaram-se corticos e a regiao ficou
perigosa. Um plano urbanistico removeu parte dos corticos e foi edificado um
Shopping Center e um conjunto habitacional com caracteristica fechada
cercado de vastas areas livres e verdes; no entanto, esta intervencao deixou a
area ainda mais decadente. Como exemplo positivo a autora cita North End,
Boston, também nos Estados Unidos, area industrial de baixa renda onde ha
mix de diversos tipos de usos compativeis com o residencial. E um local de alta
densidade, sem muitas areas verdes e com quadras compactas, caracteristicas
qgue fazem do local uma area viva, dindmica e segura.

Ainda no contexto da diversidade de usos € importante se reforcar a
ideia das cidades terem centralidades em variadas hierarquias. Este fator
segundo Ministério das Cidades (2007), aproxima os locais de moradia dos
locais de trabalho ou aos servicos essenciais, diminuindo as viagens
motorizadas, e é “necessaria a formagdo e a consolidacdo de novas
centralidades urbanas”, com a descentralizacdo de equipamentos sociais e
servicos publicos, promovendo a ocupacdo dos vazios urbanos, de forma a

diminuir as necessidades de deslocamentos, especialmente os motorizados.
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A figura 8, um exemplo localizado na zona oeste do Rio de Janeiro,
mostra que ainda hoje a légica de separagcdo de usos € reproduzida no Brasil.
Trata-se de uma rua de urbanizagdo recente com uso monofuncional em
aproximadamente 1 km de extensdo e estacionamento de veiculos ao longo

das calcadas e dentro dos lotes.

d) Desenho das vias (permeabilidade da malha urbana)

Segundo Rodrigues et al (2014), dentre os Varios aspectos que
caracterizam o ambiente construido, um de grande importancia € o desenho

urbano.

“O Desenho Urbano compbe a rede de caminhos e, em funcdo da sua

configuracdo, determina ndo s6 o comprimento como a quantidade de

itinerarios entre dois nos potenciais geradores de viagens influenciando a

facilidade de caminhada e, consequentemente, a geragdao de viagens a pé”

(Hillier et al., 1993; Rodrigues, 2013 apud Rodrigues et al, 2014).

Quadras muito longas ou mal conectadas ndo sao adequadas para se
caminhar ou pedalar. Nestas configuracdes, os trajetos ficam mais longos e

costumam ser menos atrativos.

Dill, 2004 (apud Amancio, 2006), realizou um estudo na cidade de
Portland, EUA, onde utilizou critérios de avaliacdo de densidade de
intercecoes, densidade de vias, porcentagem de intercessdes conectadas,
relacdo de segmento de via por intercecdo, com a finalidade de verificar e
medir “ em que niveis a conectividade é apropriada para aumentar as viagens a

L&l

pé”.

A autora confirmou que uma rede viéria bem conectada pode significar
encurtamento das viagens e mais opc¢des de rotas ou caminhos. As areas de
Portland que apresentavam maior conectividade foram a area central e a
porcdo leste, ambas com malha viaria disposta em grelha e consolidada antes
da década de 50, quando comecou-se a planejar a cidade centrada no
automovel. E que para se estimular viagens a pé e por bicicleta, a forma

urbana deve permitir viagens mais curtas e mais diretas.
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A rede viaria compacta e conectada contribue para uma melhor
distribuicdo de viagens de pedestres e veiculos. E quando associada ao uso do
solo intensificado (com densidade e diversidade) pode influenciar a escolha
modal e a frequéncia de viagens, em especial os deslocamentos a pé
(RODRIGUES et al, 2014).

e) Qualidade dos Espacos Publicos

Como ja citado, segundo Gehl (2013), “As cidades devem propiciar
boas condi¢Oes para que as pessoas caminhem, parem , sentem-se, olhem,
ougcam e falem.” Ou seja, 0 espaco publico devem prover acessibilidade e

conforto as pessoas, bem como estar adequado a sua escala.

Além da relacdo com o transporte publico, densidade, diversidade,
permeabilidade, os espacos como pragas, calgcadas e ciclovias, bem como sua
relacdo com as caixas de rolamento e velocidade dos veiculos sédo de grande
influéncia nos deslocamentos ndo-motorizados.

“A experiéncia de conforto e bem-estar nas cidades esta intimamente ligada
ao modo de estrutura urbana e o espago da cidade se harmonizar com o
corpo  humano, seus sentidos, dimensGes espaciais, e escalas
correspondentes. Se ndo houver bons espacos e boas escalas humanas, ndo
existirdo as qualidades urbanas cruciais.” (GEHL, 2013)

As ruas, conforme sua hierarquia e tratamento, podem ter grande
influéncia nas viagens motorizadas (GEHL, 2013):

e As vias exclusivas para passagens de veiculos configuram-se como
grandes corredores que conectam bairros distintos, com usos fechados
ao longo e nenhum atrativo as pessoas; muitas vezes o ciclista e o
pedestre sao proibidos de circular neste espaco;

e Nos bulevares existe a predominancia do trafego de passagem, no
entanto existem atividades voltadas para logradouros e pode haver
alguma coexisténcia com o transporte de propulsdo humana;

e Nas vias de trafego de 30km/h, 0os usos mistos sdo mais adensados e
existe um convite a pedalada e a caminhada,;

e Vias com caracteristica de alta densidade de comércio/servicos ou
atividades culturais. Nestes casos, pode-se dar a prioridade aos
pedestres como: as areas com velocidade de 15km/h; a mescla de
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pedestres e bondes; pedestres e bicicletas; ou somente pedestres,

conforme a dimenséo da via e o carregamento.

Aspectos como travessias seguras, regularidade do piso das calgadas
e ciclovia; sinalizacdo e clareza na leitura dos espacos; iluminacdo publica,
vegetacdo que nao obstrua a visibilidade, arborizacdo, paisagismo;
equipamentos urbanos como bancos, paradas de 6nibus, lixeiras, bicicletarios
seguros, contribuem muito para a qualidade do espago urbano.

Gehl (2013) cita varios aspectos relativos a escala dos espacos
publicos e seus impactos nas relacdes humanas:

e A escala das quadras e pracas adequadas sensorialmente é
fundamental para a composicdo de espacos atrativos para 0s
deslocamentos de propulsdo humana. Somente € possivel distinguir
seres humanos de arbustos ou animais a partir de uma distancia de
300m ou 500m. A partir de cerca de 100m percebe-se movimento,
linguagem corporal e linhas gerais; ja género ,a cor do cabelo e idade
guanto se aproxima a 50 a 70m, e, a leitura de expressdes faciais e
emocdes dominantes, a uma distancia de 22 — 25m,;

e A comunicacdo entre as pessoas no espago urbano é outro aspecto
destacado. Os espaco urbanos sofrem muitas vezes com o ruido dos
veiculos. A escala dos espacos também influencia na comunicacao. A
partir da faixa de 50-70m,. pode-se ouvir gritos de ajuda; ja a 35m
pode-se comunicar de forma unilateral em voz alta; a 20-25m pode-se
comunicar com frases curtas e somente na faixa de 7m é possivel
conversar,;

e As pracas sdo potenciais locais de convivéncia e devem ser visiveis
das edificacbes, estar posicionadas em rotas de circulacdo, devem ser
0 centro do espago urbano e ndo serem espacos residuais. Espacos
muito grandes tornam-se frios e formais, pois as relacdes sociais
espontaneas ocorrem em curtas distancias. O autor cita que muitas
pragas antigas da Europa tém até 10.000m?, mas a maioria tem de
6.000 e 8.000mz, podendo apresentar dimensdes ainda menores.
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f) Qualidade da relacédo dos edificios com o espaco publico
Este aspecto € o foco da presente dissertacdo, pois todos os outros
aspectos citados anteriormente ndo atingem o impacto desejado se os edificios

nao tiverem uma forma e aberturas que se relacionem com o espaco publico.

Os espacos de transicdo da cidade, principalmente os andares mais
baixos do edificio, impactam diretamente no espaco urbano. Este é o espaco
gue emoldura onde se caminha, e as fachadas séo a paisagem que se vé e se
experimenta de perto. Sdo os acessos dos edificios de onde se pode observar
a rua e vice-versa. “E o local onde a cidade encontra as edificacdes.” (GEHL,
2013)

Na figura 9 é possivel verificar as diferentes percep¢bes conforme o
pavimento do edificio que se observa o espaco urbano. Destaca-se como 0s 5

primeiros pavimentos sdo importantes para uma maior relacdo com a rua.

No Brasil ttm-se replicado tipologias verticalizadas e mais isoladas da
rua (por uma questao de oferecer uma ideia de seguranca aos moradores), e
ainda com térreos com usos privados. Estes modelos estdo presentes nas
intencdes de construcdo do mercado e também nos planos diretores, mas o
fato é que esses modelos tendem a serem menos atrativos aos pedestres,
diminuindo a seguranca, ja que a circulacdo de pessoas € fundamental para o
que Jacobs (2001) chama de vigilancia solidaria, que € o controle sobre o
espaco, o que beneficia a todos. Ou seja, ruas movimentadas auxiliam no
combate aos crimes (NETTO, 2006)

O mesmo autor afirma que o modelo do edificio recuado, com térreo
privado cercado por muros, grades e guarita oferece segurancga internamente,
gerada pela separacdo do espaco exterior. No entanto, contribui para o
esvaziamento das vias e para criar uma grande tensdo entre oS espagos

publicos e privados.
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Figura 9 — Percepcéo do espaco urbano conforme o andar Fonte: Gehl, 2013
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Nos condominios fechados com longos muros cegos, sem atividades e
acessos, cria-se o efeito oposto pois 0 entorno destas areas fica muito vazio (ja
que as atividades ocorrem dentro dos muros nas areas “seguras”). ISso gera
inseguranca nha chegada em casa, nas ruas proximas ao condominio. Os
modelos de condominios seguros vendidos pelo mercado imobiliario que
exploram o medo e a necessidade de seguranca tornam mais evidentes a

diferenciacao e a segregacao social.

Figura 10: Rua residencial privatizada Fonte: www.vilasdabarra.com.br

Netto et al (2012) realizaram uma pesquisa analisando diferentes tipos
de edificios comuns na cidade do Rio de Janeiro, Brasil. Sua analise focou-se
nos tecidos urbanos que podem ter graus de continuidade e descontinuidade,
conforme a proximidade e o afastamento entre edificagbes, resultando em
variacdes na relacdo entre o edificio e o espaco publico. Sua pesquisa utilizou
modelos de edificacdes que sdo comumente presentes e até mesmo prescritas
pelos planos diretores municipais brasileiros, relacionando trés modelos de
edificios a trés bairros cariocas:

(a) “continuo”: "o edificio cujos limites coincidem com as divisas do lote
urbano, especialmente na parte lateral”, correspondendo ao bairro do Centro;

(b) “isolado”: “o edificio livre no lote, caracterizados por afastamentos
laterais, explorado sobretudo a partir do modernismo”, correspondendo a Barra
da Tijuca ; e

(c) “hibrido™: “um terceiro tipo, composto por uma justaposicdo dos dois
anteriores apresentando um volume basal horizontalizado colado nas divisas e

um volume superior isento de contato lateral”, correspondendo a Botafogo.
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O autor resumiu os efeitos principais no espac¢o urbano através do

quadro abaixo:

a) Continuos
Efeitos locais positivos:
o Niveis mais intensos de varidveis

50Ciais e micro economicas

b) Isolados

Efeitos locais negativos:

* Aumento das distdncias;

® Desestimulo aos pedestres;

¢) Hibridos
Efeitos locais intermedidrios

® Diluicdio de comércio e servicos.

Figura 11- Hip6tese dos efeitos sociais da arquitetura. Fonte: Netto et al, 2012

O autor relaciona ao tipo “continuo” a Vvitalidade urbana e
microeconomia local, enquanto o tipo “isolado” teria o efeito oposto, gerando
dispersédo. Ja o tipo “hibrido” teria resultado intermediario. O esquema abaixo

ilustra suas hip6teses de pesquisa:
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Figura 12 - Esquema llustrativo do problema de pesquisa e suas hip6teses
Fonte: Netto et al, 2012
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Além da questdo da forma dos edificios, Netto et al (2012) destaca
aspectos com atividades comerciais no térreo, diversidade de atividades em
pavimentos superiores e a porosidade da fachada (presenca de aberturas e
acessos aos edificios) como determinantes na vitalidade urbana, e presentes
nos tipos “continuo” e “hibrido”. E relaciona o tipo “isolado” a falta de
diversidade de usos, enquanto que ‘o tipo “continuo” favorece a porosidade
entre arquitetura e espaco publico, e que essa permeabilidade favorece a
presenca de pedestres e atividades — ao contrario do tipo “isolado”.

“E evidente que lojas, restaurantes, monumentos e fungdes publicas devem

estar localizados onde as pessoas deverdo passar. Desse modo, as

distancias feitas a pé parecem mais curtas e o trajeto, algo mais do que uma

simples experiéncia” (GEHL, 2013)

Estes aspectos citados tém a capacidade de tornar a calgada mais que
um local de passagem, um local de estar e contemplar.

Para a avaliacdo da porosidade da fachada, Netto et al (2012) criam
indices de densidade de portas e de densidade de janelas, e esta pesquisa
apontou que “A densidade de portas tem fortes correlagdes com movimento de
pedestres comeércios e servicos, e diversidade de atividades no térreo.”

Enquanto a densidade de janelas, quando no térreo de forma isolada,
tem baixo impacto na circulagdo de pedestres, sendo o impacto mais positivo
quando presentes também nos andares superiores (GEHL, 2013).

Estes autores também verificaram que a mesma correlacdo negativa
com movimento de pedestres ocorre na presenca de muros, € em menor grau
na presenca de grades.

“fatores de permeabilidade entre arquitetura e rua apresentam
estatisticamente uma relacdo problematica com aspectos sociais e
econdmicos locais. Contrariamente, lotes abertos correlacionam
positivamente com tipos continuos.” (NETTO et al, 2012).

Existem diversos aspectos de macroplanejamento e sobre uma rede de
centralidades que colaboram na mobilidade de propulsdo humana, no entanto,
0 objetivo desta dissertacdo € apontar os aspectos na escala humana,
especialmente na relacdo dos edificios com o espaco urbano.

A maioria dos autores apresentados verificou a relagdo da forma
urbana e das caracteristicas das edificacbes com as viagens ndo-motorizadas.

E mesmo que existam algumas divergéncias sobre o papel da forma
das edificacdes nos deslocamentos ndo-motorizados e na utilizacdo do espaco
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publico, e que talvez esta avaliacdo seja subjetiva, pode-se considerar evidente
que determinados aspectos da legislacdo urbana tem permitido a construcao
de edificios que se relacionam com o espaco publico de forma inadequada,

como mostram as figuras 13 e 14.

A Marcelo1orn

Figura 14 - Edificio sem usos ou

Figura 13 - Fachada fechada ao acessos pela galeria de pedestres
entorno. Fonte: Google Street View

Fonte:http://oglobo.globo.com/rio/concr
eto-no-meio-do-caminho-predio-causa-
polemica-na-barra-10548496

3.3 Transformacéao da relacdo do edificio com o espaco urbano a partir do
Século XIX

Antes da motorizacdo dos deslocamentos, a rua era delimitada pelas
edificacfes, a rua ndo podia existir sozinha, ja que a cidade se expandia a
medida que as edificacBes iam sendo construidas lado a lado. Nesse sentido, a
leitura dos espacos era clara, e ndo era simples fazer modificacbes ou
adaptacdes na estrutura urbana (PANERAI et al, 2013).

Os mesmos autores identificam em seu livro alguns exemplos de como
as cidades se modificaram ao longo do século XIX e XX, perdendo densidade e
desvinculando a estrutura urbana da quadra. Este processo foi iniciado na
grande reforma de Paris realizada por Haussman no século XIX.

Na Paris Haussmaniana o perimetro das quadras era sempre
preservado no sentido de ser o local de trocas, em contato direto com a rua.
No interior da quadra poderiam haver além de patios, usos variados, como

oficinas, depdsitos e até grandes prédios publicos. Esses elementos estavam
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juntos mesmo com usos autbnomos e permitiam a densificacdo da quadra.
Essa reforma ainda foi pautada na supervalorizacdo do espaco publico com a
construcdo de numerosos parques, pracas e bulevares (PANERAI et al, 2013).
Um marco deste periodo foram as praticas de hierarquizacdo da rede
viaria realizadas no século XIX por Haussman como inicio da pratica de
zoneamento comum as cidades atuais. Iniciou-se, ainda de que de forma néo
tdo intensa, uma especializacdo dos bairros por Haussmann em Paris. Nos
bairros mais nobres de Paris ndo haviam inddstrias, enquanto nos mais

populares ndo havia separacao imposta entre trabalho e moradia.
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Figura 15 — Quadra em Paris tipica de Haussman Fonte: PANERAI et al, 2013
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Neste periodo destacaram-se a énfase no espaco publico, com alguns
projetos monumentais e o inicio do zoneamento com separacdo de usos. No
entanto, a configuracdo de quadra fechada mantinha com rigor a separacéo
espaco publico x privado.

Na Inglaterra comecou-se a planejar as cidades no modelo de
“Cidades-Satélites- Jardim”, que segundo Panerai et al (2013), foram
inventadas e testadas na Inglaterra no inicio do século XX. Estas cidades
podem ser consideradas aplicacfes tedricas dos ideais da publicacdo de
Ebenezer Howard, Tomorrow: a Peaceful path to real reform, de 1898. Nesta
publicacdo apresentava a cidade-jardim satélite como a “solugdo mais

econdmica e equilibrada para o crescimento de uma cidade grande”.
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Howard tinha a intencdo de mesclar cidade e campo trazendo mais
areas verdes para a cidade e lotes maiores com mais area livre. Segundo
Jacobs (2000), a ideia central de Howard era criar pequenas cidades
autossuficientes, descentralizando e desadensando-as. Para Howard, a melhor
maneira de lidar com a cidade grande e suas funcdes era selecionar e separar
0S usos simples (residenciais, comerciais, industriais e de lazer) e dar-lhes uma
independéncia relativa.

Nesse contexto, Londres passou por grande crescimento entre 1820 e
1914, e o raio do espaco urbanizado ampliou-se de 5km para 15km, fruto da
construcdo de grandes conjuntos habitacionais, com uma rapidez e
padronizacao considerada desastrosa por Panerai et al (2013).

Uma caracteristica nova era o agrupamento de edificacbes e das
quadras divididas em lotes, o que representarou a perda da rua. Pode-se
considerar o inicio da ruptura do modelo tradicional de quadra, bem como a
diferenciacdo da relacdo da edificagdo com o espaco publico. A ampliacdo do
patio em frente ao edificio ampliou esta separacdo, bem como a criacdo de um
novo padrdo de ruas, as denominadas “ruas de servico”, que tinham uma
caracteristica de uso mais exclusiva de seus moradores.

Enquanto Paris baseou o zoneamento nos eixos viarios e manchas de
uso e ocupacao, na Inglaterra Georgiana o modelo era um cddigo que regulava
de forma rigida as edificacdes com caracteristicas similares aos Form Based

Codes norte-americanos (que serao tratados no item 4.3).
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Figura 16 — Grupamento de Cidades-Jardim Fonte: PANERAI et al, 2013

51



.

|

via de distribuicédo e jardim privativo
via de acesso local do apartamento térreo

LANDMANSTRAS.

7z

%
7

7,

e o

Figura 17 — Quadra tipica em fita — aplicada em Frankfurt Fonte: PANERAI et al, 2013

Segundo Panerai et al, (2013), a quadra passou a perder densidade e
deixar de ser compacta como as das cidades tradicionais e as de Haussmann,
guando iniciou-se o esvaziamento do seu interior, como foi desenvolvido em
Amsterdd, Holanda, no século XIX , e em seguida em Frankfurt, na
Alemanha, que testemunharam projetos residenciais onde as laterais das
quadras eram abertas, configurando a quadra como a combinacao de edificios
em fita com frente e fundos espelhados.

No entanto, mesmo com todas estas alteracbes na quadra e a
definicdo dos limites dos lotes serem menos claros, o edificio ainda mantinha
relacdo proxima com o logradouro, pois mantinha acessos frontais
independentes por unidade e era possivel a personalizagdo das fachadas.
(PANERAI et al, 2013).

A inversdo completa de perspectiva de projeto em relacdo a cidade
tradicional ocorreu na “cidade radiante” idealizada nas primeiras décadas do

século XX pelo arquiteto franco-suico Le Corbusier.
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O modelo de Corbusier, descrito por Panerai et al (2013), € de uma
cidade os edificios sdo concebidos de forma arrogante, sem considerar sua
relagdo com o tecido e escala urbana existente. O uso dos pilotis, além de
distanciarem a unidade de habitacdo do solo, torna o edificio mais visivel e
tiram a relagcdo com o espaco construido ao nivel do pedestre; o térreo tem uso
apenas contemplativo.

Houve também grande mudanca de escala na rua que passou a
comportar 0os automoveis em grande numero, e também surgiram as ruas
internas quase que privatizadas, que ndo funcionam necessariamente como
rua pois ndo ha fenestracdo nem encontro cara a cara; € um simples local de
acesso sem atrativos ou atividades. E ainda os usos e atividades como
comércio e servicos, antes realizados em contato com o espaco publico
passaram a ser realizados dentro das préprias edificacbes. Ou seja, as

relagcbes humanas no espaco urbano tornaram-se mais pobres.

Tabela 2 — Comparacéo entre o Tecido Urbano Tradicional e Modelo de Le Corbusier

Tecido Urbano Tradicional Le Corbusier
Acesso a moradia  Na fachada e ao ar livre Central e escuro
.. . , Pavimento elevado, com
Comeércio Pavimento térreo, na rua .
galeria
Equipamentos Pavimento térreo, narua ou no No alto (creches) ou em um
Urbanos fundo do lote espaco verde
Espaco Livre Interior e oculto (patios) Exterior e a vista (pilotis)
Rua Externa Interna

Fonte: (Panerai et al, 2013)

A cidade proposta por Corbusier é a:

“Ultima etapa do rompimento da sequencia hierarquica rua/borda/area
privativa/quintal que ordena o tecido antigo” que comecou a ser rompida a
partir das intervencdes urbanas em Paris por Haussmann. (PANERAI et al,
2013)

Neste contexto, a arquitetura comum como a residencial ou da vida
cotidiana abandonou progressivamente sua relagdo com a cidade e passou ao

status de objeto ou um monumento (PANERAI et al, 2013).
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Segundo GEHL (2013), no urbanismo moderno:

“os espacgo urbanos sdo muito grandes e amorfos, as ruas muito largas, e as
calcadas e passagens muito longas e retas. As grandes areas verdes sdo
atravessadas por caminhos abertos pela passagem das pessoas.”

O modelo de Corbusier foi o mais utilizado, mesmo que de forma
parcial, no periodo de explosdo demografica das metropoles brasileiras, sem
esquecer que muitas vezes a expansao dessas cidades ocorreu de forma néo
planejada. Segundo Irazabal (2001), suburbios de baixa densidade n&o podem
ser considerados o foco dos problemas das cidades brasileiras; o foco deve ser
o crescimento desordenado, o desajuste entre o espaco publico e privado e a
falta de harmonia entre as func¢des urbanas.

Esse modelo de planejamento centrado no automoével determinou o
padrdo de vias e de transportes. As legislacbes urbanas em muitos casos
induzem ou simplesmente ndo impedem a dispersdo da cidade e perda da

qualidade do espaco publico.

3.4 Respostas ao espraiamento urbano, perda da escala humana e a

motorizag&o nas cidades norte americanas

A crescente motorizagdo, a expansado e a renovagdo urbana pelo
modelo modernista trouxeram modificagcdes importantes também em cidades
europeias. No entanto, ainda na década de 60, muitas cidades tracaram acdes
para a reversdo deste processo, como em Copenhagen na Dinamarca, onde
nesta década foram derrubadas vias expressas, conteve-se a expansao
horizontal e iniciou-se a pedonizacdo de vias na area central.

Em geral, as cidades europeias que aplicaram mais a fundo o modelo
centrado no automodvel foram as que necessitaram reconstruir as areas
destruidas na Segunda Guerra Mundial, além das que apresentaram maior
crescimento demografico. Em alguns casos esses modelos foram aplicados
somente nas areas suburbanas.

Essas cidades tinham fatores favoraveis a contencdo do processo de
tornar as cidades voltadas ao veiculo individual. Pode-se citar que muitas
destas aglomerac¢fes urbanas ja tinham um determinado grau de consolidagéo,

capacidade limitada de expansdo (areas escassas), transporte publico
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ferroviario ja implantado e grandes areas de patriménio historico, onde a cidade
nao poderia se renovar.

Nos Estados Unidos a situacdo ocorreu de forma oposta. Muitas
cidades norte-americanas foram desenvolvidas ou criaram seus suburbios apos
a década de 40, com o advento da industria automobilistica, ou seja,
expandiram-se totalmente centradas no veiculo individual, pois ao contrario das
europeéias, nao tinham limitac6es de area ou infraestrutura prévia.

Krugman, 2008 (apud LEITE e AWAD, 2012) compara as cidades de
Atlanta-EUA e a regido Metropolitana de Berlim-Alemanha, que possuem
populacdes similares e, no entanto, Berlim oferece sistema de trams, muitas
motos e bicicletas, enquanto em Atlanta a circulacdo toda € realizada quase
gue exclusivamente por carros, e apresenta uma baixa densidade inadequada
comparada com Berlim, que apresenta bairros residenciais com edificios de
cinco pavimentos e ampla oferta de comércio e servicos. Esse modelo de
cidade de baixa densidade e deslocamentos motorizados (automével) tornou-
se um simbolo nacional americano.

Em resposta a esse espalhamento urbano, a partir das décadas de
1980-1990 foram desenvolvidos uma série de termos com objetivo comum:
desenvolvimento de cidades mais compactas. Segundo Marcolini (2011), pode-
se citar o New Urbanism (Novo Urbanismo), Smart Growth (Crescimento
Inteligente) e Transit Oriented Developmentet-TOD (Desenvolvimento
orientado pelo trafego), que apesar das designacdes diferentes apresentam
conteudo bastante similar, mudando apenas a maneira de aplicacdo: o New
urbanism ou Neotraditional Planning é mais usual em meio suburbano, em
pequenos lotes, com edificacbes de baixa altura, uso misto e configuracao
atrativa aos pedestres; jA o Transit Oriented Developmentet-TOD é mais
utilizado no meio urbano de média ou alta densidade, que apresenta uso do
solo misto e no entorno de estac¢des de transporte publico.

O movimento chamado New Urbanism (Novo Urbanismo) tem,
segundo Fernandes (2008), entre suas principais diretrizes: a mistura de
atividades e modos de circulacdo, o foco no pedestre, a diversidade social, a
participacdo democratica, bem como o respeito e valorizacdo da cultura local.

Para TDM (2007), o objetivo era o desenvolvimentos de bairros ou vizinhangas
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dindmicos e atraentes, onde fosse possivel diminuir o nimero de viagens
motorizadas.

Neste contexto, em 1993, um grupo de arquitetos fundou o Congresso
para o Novo Urbanismo — CNU, que escreveu a Carta do Novo Urbanismo. As
suas diretrizes desta carta incluiam a preservacdo historica, ruas seguras,
edificios sustentaveis, utilizacdo de terrenos industriais ociosos, reduzir os
deslocamentos motorizados, aumentar a oferta de habitagcdo social e restringir
a expanséo urbana excessiva (CNU, 2007 apud FERNANDES, 2008).

A Carta do Novo Urbanismo afirma:

“‘Defendemos a reestruturacdo da politica publica e o desenvolvimento de
préaticas para apoiar 0s seguintes principios: bairros devem ser diversificados
na utlizacdo e populagdo; comunidades devem ser concebidas para os
pedestres e o transporte publico, bem como o automdvel; cidades e centros
devem ser moldados por espacos publicos definidos fisicamente e
universalmente acessiveis; lugares urbanos devem ser moldados por
arquitetura e desenho da paisagem que celebrem a histéria local, o clima,
ecologia, construcao e pratica”. (CNU, 2007 apud FERNANDES, 2008)

Weston, 2002 (apud AMANCIO, 2006) seleciona sete dentre os vinte
e sete principios no New Urbanism, que relacionam a forma urbana aos

deslocamentos a pé:

“1. Os bairros devem ser compactos, amigaveis ao pedestre e com uso do
solo misto;

2. As atividades diarias devem ocorre a curtas distanciais e devem ser
projetadas redes viarias conectadas para incentivar as viagens a pé;

3. Os bairros devem conter varios niveis de moradia quanto a valor e estilo;

4. Corredores de transporte coletivo bem localizados podem ajudar a
organizar a estrutura metropolitana;

5.Tipos de usos do solo e densidades adequadas devem estar a curta
distancia de paradas de transporte coletivo;

6.0s bairros devem conter areas comerciais, institucionais, civicas, e as
escolas devem estar localizadas de forma a estimular as criancas a
caminharem ou andarem de bicicleta em suas viagens;

7.Parques e areas de lazer devem estar distribuidos dentro dos bairros.”

Para muitos autores, o Novo Urbanismo ndo é uma proposta “nova”.
Esses conceitos ja vinham sendo aplicados em outros paises, s6 que sem um
rotulo definido. Na verdade, o New Urbanism busca o retorno da morfologia da
cidade tradicional, com adapta¢fes as novas demandas.

O Smart Growth (“crescimento inteligente”), segundo Del Rio e
Rheingantz (2009) originou-se do New Urbanism mas apresenta enfoque mais
amplo como no planejamento urbano e regional. Godschalk, 2004 (apud DEL
RIO e RHEINGANTZ, 2009) considera que atualmente o termo Smart Growth
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tem diversas aplicacfes, funcionando como associacdo dos setores privado e
publico, organiza¢des ndo-governamentais e outros membros com o intuito de
criar vizinhangas e comunidades nos Estados Unidos.”

Assim como o New Urbanism, tem o objetivo de criar uma nova
orientacdo ao desenvolvimento urbano para a sustentabilidade e conter a
disperséo, focando na escala do pedestre, no uso de transportes alternativos,
edificacdes e vizinhangas com usos mistos e habitacdes para diferentes perfis,

para criar ambientes urbanos onde seja possivel desenvolver o senso de lugar

e 0 espirito comunitario (DEL RIO e RHEINGANTZ, 2009).

A tabela 3 compara as caracteristicas do Smart Growth, com as

caracteristicas observadas no Urban Sprawl (espraiamento urbano):

Tabela 3 - Comparacéo entre Urban Sprawl e Smart Growth

FATORES

SPRAWL

SMART GROWTH

Densidade

Baixa densidade, atividades dispersas.

Maiores densidades, atividades aglomeradas.

Padrao de crescimento

Crescimento na periferia urbana

Crescimento intra-urbano

observam a paisagem a distancia, como
motoristas.

Uso do solo Homogéneo e segregado Uso misto
Grande escala. Grandes quadras e ruas
. Escala humana, pequenas quadras e ruas.
largas. Poucos detalhes, pois as pessoas . .
Escala Muitos detalhes, pois as pessoas observam a

paisagem de perto, como pedestres.

Servigos publicos

Regional, grandes e com acesso para
automoveis.

Local, distribuidos e pequenos. Acessiveis
aos pedestres.

Por automdvel. Dificil para pedestres,

Multi-modal. Adequado aos pedestres,

pedestres e ciclistas.

Transportes . . L '
ciclistas e para o transporte coletivo. ciclistas e ao transporte coletivo.
Sistema viario hierarquizado, com muitas Sistema viario bastante conexo, com ruas
Conectividade ruas sem saida e falta de continuidade para | adequadas aos pedestres e ciclistas

(Passeios, travessias e corta-caminhos).

Desenho do sistema vidrio

Ruas projetadas para maximizar a
velocidade e a capacidade do trafego
motorizado.

Ruas projetadas para acomodar uma grande
variedade de atividades. Trafic Calming .

Processo de plangjamento

Nao planejado. Pequena coordenacdo entre
autoridades e tomadores de decisbes.

Planejado. Coordenagdo entre autoridades e
tomadores de decisbes.

Fonte: Litman (2009) apud Marcolini (2011)

Del Rio e Rheingantz (2009) destacam que de forma diferente do New

Urbanism, o Smart Growth ndo se baseia em “apelos visuais e férmulas
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projetuais”. Estes principios vém sendo adotados por diversas esferas de
governo e ONGs americanas. A maneira mais comum de aplicacdo € no
desenvolvimento de leis de uso do solo. Traz incentivo a ocupacédo de vazios
nas areas centrais e areas industriais ociosas, a reducdo de areas de
estacionamento nos novos empreendimentos, favorecimento do transporte ndo
motorizado. E ainda visa frear o que nos EUA se chama de ‘leap-frog
development”, ou seja, o crescimento dos suburbios nas areas periféricas que
deixa vazios entre estas areas e o0s bairros consolidados trazendo
deseconomias e impactos ambientais, e ainda pode-se acrescentar estoque de
terras para a especulacdo imobiliaria

Criticos afirmam que o Smart Growth ndo consegue conter o efeito da
gentrificacdo, pois os modelos de habitacdo seriam caros, bem como este tipo
de urbanizacdo promove valorizacdo do solo urbano. E ainda encontra
resisténcia de grupos que séo “contrarios a qualquer limitagdo do direito de
propriedade.” (DEL RIO e RHEINGANTZ, 2009)

Traffic Oriented devellopment - TOD (Desenvolvimento orientado ao
transporte) € uma expressdo norte-americana surgida no contexto do Novo
Urbanismo que traduz conceitos de desenvolvimento urbano integrando uso do
solo com sistema de transportes Este modelo urbanistico foi aplicado na
reconstrucdo de cidades e criacdo de novas apos a Il Guerra em paises como
a Suécia, Holanda, Dinamarca, Franca e Japdo. (TDM ENCYCLOPEDIA,
2007).

Seu conceito principal é o desenvolvimento de bairros com usos mistos
(residencial, comercial e servigos), com oferta de transporte publico e
condicBes propicias ao transporte ndo motorizado. Sua aplicacdo mais usual €
no entorno de estacéo de transporte coletivo, apresenta ocupacao mais densa
ao longo dos eixos de transportes, e diminui para a periferia, oferecendo
distancias compativeis com o deslocamento a pé para se alcancar as estagdes.

A TDM ENCYCLOPEDIA, 2007 considera o TOD uma categoria
especial do Novo Urbanismo e Smart Growth, de desenvolvimento local
eficiente. Ele atua na reducdo de viagens do transporte por automoével, no
aumento da acessibilidade e das opcdes de transportes a medida que
concentra e diversifica 0os usos, além de estar associado a implantacdo de

gualidade e infraestrutura de transporte ndo motorizado. Segundo Fernandes
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(2008), o TOD costuma utilizar infra-estrutura existente, aprimora o uso da rede
de transporte e cria op¢des de mobilidade para a comunidade local.

O sucesso da aplicagédo do TOD depende do apoio coordenado dos
orgaos de governos locais, incluindo agéncias de transporte, bem como
promotores privados. O aumento da densidade, dentre outras medidas podem
ser objeto de contestamento por alguns moradores (TDM ENCYCLOPEDIA,
2007).

O mais importante exemplo de aplicacdo de TOD no Brasil € da Cidade
de Curitiba, no Estado do Parana, que desde a década de 60 implantou
corredores de transporte publico integrados com o planejamento de uso do
solo. Neste caso ocorreu 0 contrario, gerou um servico de alta qualidade
coerente com as infraestruturas, e de forma compacta, e este exemplo sera
mais detalhado no capitulo 4. Esta aplicacdo reforca ao trabalho de Cervero,
1998 (apud FERNANDES, 2008), que contrapde-se a afirmacdo que
investimento em transporte publico gera perda financeira.

A aplicacdo no Brasil dos conceitos de TOD propiciariam que se
realizasse o planejamento das cidades com foco nas pessoas e nao nos
deslocamentos, ou seja, o melhor transporte é aquele que nao é necessario.
(CERVERO, 1988 apud FERNANDES, 2008)

Pode-se ainda acrescentar que a aplicacdo dos conceitos do Novo
Urbanismo teria a capacidade de auxiliar a resolu¢éo dos problemas relativos a
falta ou inefichcia de regulacdes e legislacbes que incidem sobre os
desequilibrios das forgas do mercado (IRAZABAL, 2001).

Os aspectos apresentados neste capitulo ratificam que os
deslocamentos n&o-motorizados sofrem influéncia da forma urbana. As
maneiras de se realizar a regulacdo da forma urbana serdo apresentadas no

Capitulo 4.
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4 Legislag&o urbana e forma urbana

No capitulo anterior foram apresentados o0s aspectos que contribuem
para a vitalidade urbana e os deslocamentos ndo-motorizados. Neste capitulo
sdo apresentados os instrumentos mais utilizados no Brasil para regulacdo do
uso do solo, as iniciativas de planejamento urbano e codigos urbanisticos em
vigor e/ou desenvolvimento que favorecem a construcéo de espacgos urbanos
mais atrativos aos deslocamentos nao-motorizados.

Para isso, antes deve-se conceituar termos como urbanismo e

planejamento urbano:

7

“(...) urbanismo é um conjunto de disciplinas cientificas e artisticas que
estudam a problematica da menor unidade territorial, que administrativamente
tem por sede uma cidade (municipio), abrangendo seus aspectos fisico-
territoriais das cidades, atendendo ao significado etimolégico do vocabulario.
Embora empregados, os termos “urbanismo regional” e “urbanismo nacional”
devem ser substituidos respectivamente por “planejamento regional” e
“planejamento nacional”’. (FERRARI, 2004 apud FERNANDES, 2008).

“Planejamento Urbano, no sentido original € o planejamento ou ordenacgao
do aspecto fisico-territorial de uma cidade ou Zona Urbanizada. Como cidade
e campo interagem estreitamente 0 campo de atuacdo do planejamento
urbano estendeu-se ao territorio municipal’(...) (FERRARI, 2004 apud
FERNANDES, 2008).

Villaca (apud FERNANDES, 2008) traduz o conceito de planejamento
urbano, como a a¢édo ou discurso do Estado que dispde o0 espaco urbano e
sobre o processo de urbanizacdo, e que se aplica através das legislacdes
urbanisticas.

O crescimento ordenado, ou seja, dentro dos padrdes esperados pelo
planejamento e pelas normas urbanas é fundamental:

‘para uma cidade mais sustentavel. Compondo este tema, tem-se o0s
parametros que definem como os elementos de desenho urbano, que
formam a adequacdo urbanistica de territorio (formas de implantacdo
adequada, adequacgles visuais, paisagistica e sonora, preexisténcias a
manter, geografia a respeitar), o nivel de compacidade do territério (onde
compactar mais a cidade e com quais indices) e densidade qualificada
(adensar com parametros de usos mistos adequados a cada trecho da
cidade) os eixos de crescimento e desenvolvimento urbano nas escalas
regional e macrometropolitana, os graus de renovacdo urbana, o desejavel
crescimento territorial integrado ao sistema de mobilidade e os niveis de usos
misto e uso coletivo do territorio.” (LEITE e AWAD, 2012)
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Durante muitos anos o planejamento urbano tem tido o intuito “de
desenvolver um cenério racional e simplificado para as atividades necessarias”
(GEHL, 2013). Essas ideologias néo priorizam o espaco urbano e a vida na
cidade.

No Brasil, tém-se replicado modelos de planejamento ou de
desenvolvimento de empreendimentos comuns no sul dos Estados Unidos,
onde ha rigida segrega¢do de usos, com as areas comercais concentradas em
grandes e fechados centros de compras, sendo dificil deslocar-se sem
automovel. Nestes modelos: “O pedestrianismo, a vida urbana e a cidade como
local de encontro, foram todos anulados.” (GEHL, 2013)

O planejamento urbano muitas vezes inadequado, ndo tem sido
considerado o maior problema no pais. A questdo principal das cidades
brasileiras é o crescimento desordenado, que foge a qualquer cenario previsto.

Neste capitulo, o enfoque serd nas questdes relativas a forma urbana
gerada pelas legislacfes urbanisticas e sua regulacdo na relacdo edificacdo e
espaco publico, na escala do pedestre.

Segundo Gehl (2013), “a Unica abordagem bem-sucedida para o
projeto de grandes cidades para as pessoas deve considerar a vida e 0 espaco
da cidade como ponto de partida”. E deve-se reverter a hierarquia realizada no
processo de planejamento, em que se priorizam os “edificios, depois os
espacos e depois (talvez) um pouco da vida; o trabalho com a dimenséo
humana requer que a vida e 0s espacos sejam considerados antes das
edificagOes.”

Como ja citado, foram desenvolvidas e aplicadas diversas maneiras de
minimizar a crise da mobilidade, como o Smart Growth (crescimento
inteligente), o Urban Sprawl (espraiamento urbano), o TOD - Transit Oriented
Development (Desenvolvimento Orientado ao Transporte) e o New Urbanism
(Novo Urbanismo).

Fernandes (2008) ressalta que esses modelos constituem
“fundamentacédo tedrica e empirica que pode auxiliar os planejadores urbanos
na tomada de decisdo sobre a politica de uso e ocupacdo do solo de
transportes”. No entanto estas formas de planejamento ainda sdo pouco

aplicadas no Brasil.
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O planejamento municipal deve incluir as questdes relativas a
“transporte e transito segundo trés areas principais: o planejamento urbano, o
planejamento de transporte e o planejamento da circulacdo, areas estas que
estdo fortemente inter-relacionadas.” ANTP, 2004 (apud FERNANDES, 2008).
Cervero, 1998 (apud FERNANDES, 2008) afirma que os meios de transporte
tem influencia direta na localizacao de diferentes atividades dentro das cidades

Os municipios tém a incumbéncia de coordenar as principais fungdes
urbanas: a habitacéo, o trabalho, o lazer e a circulacdo relacionando os efeitos
de sua localizacdo, bem como os impactos sociais, econdmicos e ambientais,
de maneira que a cidade e seus servicos sejam acessiveis a todos
(FERNANDES, 2008).

A funcdo social, no aspecto da mobilidade urbana, traduz-se no
desenvolvimento de cidades que oferecam acessibilidade e inclusdo, que
sejam democréticas e ambientalmente sustentaveis.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana recomenda que os Planos
Diretores orientem as politicas de transporte e circulacdo, de maneira a prever
a forma urbana e a distribuicdo de uso e ocupacdo do solo, de acordo com
capacidade de infraestrutura, e de transportes. Vale ressaltar que “Plano
Diretor € o instrumento basico da politica de desenvolvimento e expansao
urbana”. Pois tem a funcdo de determinar as normas de zoneamento do
territdrio, estruturacdo urbana e de definir diretrizes para o planejamento
municipal. “Essas diretrizes e normas traduzem-se, na prética, na legislacao de
parcelamento, uso e ocupacao do solo e no planejamento setorial de transporte
e organizacéao territorial.” (FERNANDES, 2008)

Além das diretrizes citadas anteriormente é fundamental desenvolver
legislacdes urbanas que direcionem “a interface das edificacbes com o espaco
publico”, bem como tracar estratégias para reduzir o impacto no sistema viario.
“Contudo, essa questdo é pouco desenvolvida nos Planos Diretores no Brasil
ou na elaboracéo de Planos de Mobilidade.” (BIAGINI e ROSSI, 2013)

Gehl (2013) enumera como deve ser a abordagem no planejamento
urbano que relaciona as politicas uso e ocupacéao do solo e transportes em

suas diversas escalas:
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e Grande escala: “E a cidade vista de cima e a distancia, de uma
perspectiva aérea”. Inclui a visdo da cidade como um todo, incluindo a
interelacdo entre bairros, suas funcdes e op¢cdes de deslocamentos;

e Escala média: "E o planejamento urbano visto da perspectiva de um
voéo de helicoptero a baixa altura”. E a escala de bairro, a escala do
desenvolvimento , de como serdo as relacbes entre edificios e o
espaco publico;

e Escala pequena: é a escala humana, a cidade vista e experimentada
ao nivel dos olhos. Trabalha-se com uma arquitetura a 5km/h, na
maneira como a cidade € “percebida por aqueles que caminham ou por
aquelas que permanecem na cidade”. Neste momento a implantagcao

dos edificios e a estrutura da cidade ndo sao o foco.

Segundo o mesmo autor, para aplicar o planejamento nas trés escalas
€ necessario integrar disciplinas muito diferentes, onde todas trabalhem para o
desenvolvimento de uma cidade convidativa as pessoas. No entanto, as
praticas mais comuns utilizam como base o Modernismo, onde os edificios tém
prioridade em relacdo ao espaco urbano.

No Brasil, segundo Leite e Awad (2012), ainda predominam grandes
areas com uso monofuncional e existem grandes demandas de moradia dado o
enorme déficit habitacional. Esta situacdo deve ser contornada com a
implantacdo de modelos urbanos sustentaveis, criando bairros mais densos e
compactos, usos diversificados integrados aos modais de transporte, de forma
a criar uma cidade mais diversa e inclusiva, evitando enclaves urbanos.

A proposta para as cidades brasileiras indicada anteriormente somente
sera alcancada com instrumentos que deem maior regulacdo do uso do solo,
ou seja, através do desenvolvimento de normas e legislacdes que definam a

forma urbana.
4.1 Legislacdo: Elementos que definem e compdem a Forma Urbana

O modelo de legislacdo e normas urbanas que podem ser observados
no Brasil tem origem na Europa do século XIX, quando, segundo Choay (1995),

foram desenvolvidos diversos modelos de desenvolvimento urbano, na
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tentativa de criar alternativas aos problemas decorrentes do amplo processo de
urbanizacéo, na busca de se criar um modelo de cidade ideal.

Este grande processo de urbanizacdo ocorreu no periodo da
Revolucao Industrial, momento que para Banister, 2007 (apud FERNANDES,
2008) ocorreu pela primeira vez, a separacao do lugar da casa e do trabalho, e
das demais atividades econdmicas, e foi implantando o uso do solo
monofuncional.

A legislacao urbanistica no Brasil, originou-se objetivando a:

‘regulamentacdo da segregacdo soécio-espacial, ndo tendo ultrapassado a
tradicdo de policiar usos e ocupacbes do solo urbano, evidenciando a
necessidade de tratar questbes territoriais como disputa dindmica e néo
simplesmente como ordem e funcionalidade.” (VILLACA, 2001 apud
FERNANDES, 2008).

As legislacdes urbanas s&o os instrumentos que definem os usos e
dimensdes das edificagdes. No Brasil as normas urbanas ndo costumam definir
a forma com um “estudo de massa”. Em geral, nas legislagdes sao definidos os
limites maximos, ou seja, 0S USOS Mais impactantes compativeis e a dimensao
méaxima das edificacoes.

Nossas legislacdes sdo normas municipais que definem como poderéo
ser ocupadas as zonas da cidade, caracteristicas das novas vias, criados lotes,
espacos publicos e assim por diante. Determinam que usos e atividades
poderdo ser realizados e como e de que porte serdo edificados.

As legislagbes no Brasil, de forma geral, estabelecem zonas e

parametros urbanisticos:

e As zonas sdo porcdes de territorio onde sédo definidos usos e
atividades compativeis e seus limites de intensidade. As zonas
determinam que tipo de atividade pode ser realizada naquela porcéo
territorial, podendo até ndo permitir nenhuma ocupacdo como nas
zonas de protecao ambiental;

e Os parametros urbanisticos definem como se pode construir. Sao
definidos como se pode lotear, abrir ruas, a densidade construida, a

altura das edificacdes, afastamento em relagéo a rua, etc.
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As denominacdes de zona mais utilizadas sao do tipo:

e Zona Ambiental: areas de conservagdo ou preservacao de cobertura
vegetal, préximas a corpos d agua, areas de baixada com possibilidade
de alagamento, encostas ingremes, paisagens relevantes, etc.
Conforme sua gradagéo podem ndo serem admitidos quaisquer tipo de
usos, ou podem ser admitidos usos que nao gerem prejuizo as areas
protegidas;

e Zona Residencial: pode ser exclusivamente residencial ou conforme
sua gradacédo pode admitir diversos usos e atividades compativeis com
0 uso residencial. Pode ser do tipo unifamiliar quando sdo permitidas
apenas casas ou multifamiliar, quando sao permitidos também
apartamentos;

e Zona Comercial: predominam atividades de comeércio e servicos,
podendo admitir usos compativeis como o industrial. Em geral ndo se
restringe o uso residencial,

e Zona Industrial: em geral tem vérias gradacfes conforme o impacto
das industrias; no caso das mais poluidoras e impactantes sera
exclusivamente industrial. Em areas com industrias mais leves podem
ser admitidos usos mais variados e conforme o0 caso até 0 uso
residencial;

e Zona de Uso Misto: onde ndo ha predominancia de uso residencial,
comercial e industrial, desde que compativeis entre si;

e Zonas de uso especifico: podem ser de varios tipos como o turistico
ou cultural entre outras, e visam usos de apoio a este tipo de
atividade. Em geral podem estar associadas a diversos usos
compativeis;

e Zonas relacionadas a atividade de transporte, logistica e
armazenamento, como as zonas junto a portos maritimos e fluviais,
bem como os chamados portos-secos que sdo centrais de logistica de
distribuicdo de mercadorias. Em geral podem estar associadas a outros

usos compativeis.

As zonas podem orientar o desenvolvimento de areas nao urbanizadas

ou pouco urbanizadas a determinado uso, por exemplo: uma area de expanséo
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onde se pretende instalar uma nova area industrial ou um novo bairro
residencial.

Nas areas consolidadas, as zonas podem definir o que & compativel
com o existente evitando usos conflitantes; em um bairro predominantemente
residencial pode-se evitar a instalacdo de uma industria poluidora, por exemplo.

Pode-se ainda, em areas consolidadas direcionar a renovacdo para
uma nova predominancia de uso desejado. Um exemplo seria um bairro com
localizac&o central com a presenca de uma atividade industrial decadente ser
transformado em residencial, antes sendo verificados problemas de passivos
ambientais.

No item 4.2 serédo apresentados instrumentos que podem ser aplicados
nas zonas de forma a induzir determinados usos ou estimular a diversidade de
usos de forma harmonica.

Os parametros urbanisticos sao indices que regulam o parcelamento

da terra, assim como sua ocupacgéao, podem ser classificados em 3 grupos..

a) Com relacdo a criacdo de novas ruas, loteamentos e a divisao
de lotes existentes (parcelamento), podemos destacar o0s
seguintes itens:

e DimensbGes minimas das ruas;

e Comprimento maximo das quadras;

e Areas de doacéo: conforme o tamanho do loteamento o empreendedor
deve doar lotes a municipalidade para a implantacdo de equipamentos
publicos e areas de lazer;

eAreas verdes: areas livres para amenizar os impactos do novo
loteamento;

eLote comercial: conforme a legislacdo pode haver exigéncia de lote
para uso comercial;

e Dimensdo minima dos lotes e de suas testadas (frente do lote);
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Area verde

Area de lazer /

Testada do : Largura da via
lote .

Figura 18: Elementos do loteamento.
Fonte: Adaptado de http://proconbarretos.blogspot.com.br/

b) Com relacéo ao controle de densidades:

indice de aproveitamento do terreno: este indice em alguns
municipios € representado por um ndmero, como por exemplo 2,00 e
em outras como percentual, exemplo equivalente: 200%. Este indice
determina qual sera a area maxima edificavel, ou seja, para um terreno
com 1.000m2 e indice 2,00, area maxima edificavel sera de 2.000m2.
Este indice varia conforme as caracteristicas do local; em &areas onde
pretende-se adensar o indice pode ser alto e em locais onde séo
previstas menores densidades serdo mais baixos proporcionando
menor area construida;

indice de aproveitamento méaximo e indice de aproveitamento
basico: em alguns locais a municipalidade permite um indice mais
elevado desde que seja paga outorga. Por exemplo, determinado lote
tem indice de aproveitamento basico de 2,00, mas caso o

empreendedor deseje construir mais, pode pagar a outorga e atingir um
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indice de aproveitamento maximo equivalente a 4,00. Esta
diferenciacdo de indices é muito utilizada em areas onde visa-se
estimular o adensamento, mas para isso sdo necessarias melhorias em
infraestrutura urbana que podem ser realizadas com a captacdo de
recursos financeiros através da cobranca de outorga onerosa do direito
de construir;

Taxa de ocupacdo: trata-se do limite maximo que a projecado do(s)
edificio(s) pode ter em relacdo ao terreno, em geral dada em
percentual. Por exemplo, em um lote com area de 1.000m2 e 70% de
taxa de ocupacdo, a(s) edificacdo(des) poderdo somar uma area

maxima de projecao de 700mz;

Figura 19 - Taxa de ocupacao.
Fonte: Cartilha Lei de Uso de Ocupacéo do Solo — Rio de Janeiro
http://www.rio.rj.gov.br/documents/91237/ddbd40f5-fa89-40ff-b7e3-c2a9339f578d

Taxa de permeabilidade: é o percentual minimo de solo permeavel
em um lote. De modo geral considera-se o0 solo livre, sem
pavimentacdo ou subsolo abaixo. No entanto, em alguns locais podem
ser considerados no calculo mecanismos de absorcdo de aguas de
chuva, bem como serem admitidos determinados tipos de
pavimentagdo semipermeavel no calculo. Por exemplo, um lote com
1.000m2 e 15% de taxa de permeabilidade, devera ter 150m2 de solo
livre. Este instrumento é importante para a manutencdo de areas
verdes e/ou permeaveis, favorecendo a infiltracdo de chuva no solo e

um ambiente mais agradavel;
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Area minima das unidades: em geral é aplicada as unidades
autbnomas como lojas, salas comerciais, casas e apartamentos. E a
dimensdo minima que estas unidades podem ter. Em geral, é definida
como area minima no sentido de conter um adensamento excessivo.
Em alguns casos é definida a é&rea maxima para estimular a
diversidade e o adensamento, ou mesmo para conter impactos quando
se limita o porte de determinado uso, como por exemplo de um
estabelecimento comercial;

Coeficiente de adensamento: representa a relacdo unidade por metro
guadrado de terreno. De forma geral € definida para conter o
adensamento excessivo, mas pode ser aplicada para impedir unidades
muito grandes e aumentar a densidade demografica;

indice de comércio e servicos: em geral € aplicado em zonas
residenciais que admitem outros usos; trata-se da proporgéo de uso de
comércio e servicos em relacdo a area total edificada. Em geral é
expresso em numero decimal, como por exemplo 0,30, ou seja, para
um lote com area total edificada de 2.000mz2 significaria um limite
méximo de 600m? de area construida com uso de comeércio e servicos.
Desta forma permite-se a convivéncia de usos, mantendo a
predominéncia do uso residencial;

Numero maximo de edificagbes por lote: visa limitar o adensamento
e estimular o parcelamento do solo;

Minimo de vagas de garagem: na maioria das legislacbes sédo
definidos quadros minimos de vagas de garagem; conforme o uso é
exigido determinado namero de vagas. Poucas legislacfes restringem

este numero estabelecendo méaximos.

c) Com relacdo a forma dos edificios, sdo definidos:

Gabarito: é a altura maxima das edificagcdes. Pode ser expressa em
metros ou numero de pavimentos. Em muitos casos pavimentos de
garagem ou de uso comum do edificio ndo entram no nimero maximo
de pavimentos. Quase sempre € definido o maximo de altura e néo é

estabelecido um minimo;

69



—
(0)}

NN

Figura 20 - Gabarito. Fonte: Cartilha Lei de Uso de Ocupacdo do Solo — Rio de
Janeiro http://www.rio.rj.gov.br/documents/91237/ddbd40f5-fa89-40ff-b7e3c2a9339f5

Altura maxima do embasamento: limita a altura da por¢cdo mais baixa
da edificacdo, onde em geral localizam-se os estacionamentos, areas
de usos comuns e lojas;

Numero maximo de pavimentos em subsolo: restringe o numero de
pavimentos em subsolo, em geral destinados a vagas de garagem,;
Dimensdo méaxima da projecdo do edificio: limita a area ou o
perimetro do edificio. Tem a intencdo de limitar a escala do edificio
evitando grandes barreiras construidas;

Afastamentos minimos: expressos em metros, € a dimensdo minima
gue deve-se afastar da frente do lote, ou das divisas laterais e de
fundos. Visa em geral minimizar os efeitos da altura dos edificios em
relacdo aos lotes vizinhos e a rua. Em geral € proporcional a altura da

edificacao;

Fundos

Lateral
Lateral

Frontal

Figura 21 - Afastamentos. Fonte: Cartilha Lei de Uso de Ocupacado do Solo — Rio de
Janeiro http://www.rio.rj.gov.br/documents/91237/ddbd40f5-fa89-40ff-b7e3-c2a9339f57
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e Limite de profundidade: em é&reas consolidadas onde o gabarito
permitido € maior que o existente predominante, cria-se esta limitacéo
para lotes com grande profundidade em relacéo a testada de maneira a
minimizar o impacto das novas construgcdes nas antigas. Este
instrumento serve também para conter o adensamento;

e Galerias de pedestres ou marquises: em alguns locais
especialmente os de uso comercial e misto sdo exigidas galerias de
pedestres criando parte do passeio coberto e gerando uma

homogeneidade do espaco publico.

Figura 22 - Galeria de Pedestres na Avenida Presidente Vargas, Rio de Janeiro.
Fonte: Google Street View

e Construcdo em linha de fachada: como citado anteriormente,
geralmente € exigido afastamento frontal minimo, mas nao ¢é
estabelecido maximo. Em &areas como as comerciais e mistas e
especialmente nos conjuntos historicos estabelece que a construcao
deve ser feita junto ao alinhamento de modo a manter a relacdo do
edificio com a calcada, bem como criar um conjunto arquitetdnico

homogéneo.
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Figura 23 - Construgdes em linha de fachada na Avenida de France — bairro de Rive
Gauche, Paris, Franca. Fonte: http://infraestruturaurbana.pini.com.br/solucoes-
tecnicas/34/conheca-a-operacao-urbana-paris-rive-gauche-que-transformou-um-3025
89-1.aspx

A combinacao entre o indice de aproveitamento do terreno, o gabarito,
a taxa de ocupacdo e a dimensao do lote, define uma volumetria para a
edificagcdo. Por exemplo: um grande lote, com baixo indice, baixa taxa de
ocupacdo e grande gabarito induzird a construcdo de torres esparsas. E um
lote pequeno, gabarito baixo, taxa de ocupacéo alta e indice alto, resultara em
um edificio denso e proximo da rua.

No entanto, estes instrumentos combinados podem gerar
possibilidades multiplas e ndo necessariamente uma paisagem construida
homogénea. A Figura 24 ilustra véarias opc¢des de construcdo utilizando os
mesmos parametros urbanisticos maximos. Aplicando esses parametros no
mesmo lote com 0 mesmo indice chegou-se a resultados bem diferentes. O
primeiro exemplo usa o0 gabarito maximo, o que resultou em uma torre alta. O
terceiro utilizou a taxa de ocupacdo maxima o que resultou em um edificio

horizontalizado. O segundo exemplo realizou uma situagéo intermediaria.
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Figura 24 - Morfologias possiveis para parametros urbanisticos similares
Fonte: Cartilha Lei de Uso de Ocupacéo do Solo — Rio de Janeiro
http://www.rio.rj.gov.br/documents/91237/ddbd40f5-fa89-40ff-b7e3-c2a9339f578d

Pode-se concluir que os instrumentos mais comuns utilizados nas
legislacdes urbanas brasileiras tém limitacdes quanto a definicdo de uma
morfologia urbana. Em muitos casos é possivel criar formas de edificacdes e
usos diversos, sem que haja uma inducdo mais efetiva ou obrigatoriedade de
forma ou uso. Desta maneira ndo fica definida a relacdo do edificio com o
espaco publico o que pode vir a prejudiciar a atratividade destes espacos para
as atividades humanas e principalmente para a mobilidade n&o-motorizada.

Neste capitulo serdo apresentados exemplos de legislacfes que criam
condicBes favoraveis aos deslocamentos ndo motorizados e no capitulo 5 sera
apresentado como estes instrumentos podem ser aprimorados de forma a
garantir um espaco urbano mais humano, onde estejam garantidas as

condicBes favoraveis aos deslocamentos a pé e de bicicleta.

4.2 Sao Paulo, Curitiba e Rio de Janeiro: alguns modelos de legislacdes

urbanas brasileiras

Foram escolhidas as cidades de Rio de Janeiro e Sao Paulo por
serem as maiores metropoles, com os problemas maiores de mobilidade, e

Curitiba, outra grande metropole brasileira, por aplicar o planejamento urbano
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com principios de TOD (Traffic oriented development- Desenvolvimento
orientado pelo transporte) estdo sendo aplicados desde a década de 60 do
século passado.

4.2.1 Sao Paulo

A maior cidade do Pais, com uma populacédo de 11.253.503 (IBGE) e
respectiva regido metropolitana de 20 820 093 habitantes, conforme estimativa
do IBGE para 2013, apresenta sérios problemas de mobilidade, com longos
deslocamentos e tempos de viagem, além da crescente motoriza¢do que vem a
piorar as condi¢gdes de mobilidade e de vida na cidade.

Nesta cidade, com relacdo a estratégias de planejamento urbano
integrado a mobilidade, destaca-se o novo Plano Estratégico Municipal, que
em 2014 foi aprovado pela Camara Legislativa. Este plano foi elaborado em
atendimento ao disposto na Lei Federal n. 10.257, de 2001, o Estatuto da
Cidade, e em observancia aos artigos 150 e seguintes da Lei Organica do
Municipio de Séo Paulo.

Esta Lei jA inclui uma secdo relativa ao Plano Municipal de
Mobilidade Urbana, de acordo com os prazos e determinacdes estabelecidas
pela legislacdo federal que institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
Os objetivos e diretrizes estao nos artigos 190 e 191 e incluem:

e A realizacdo de analise sobre as condicdes de acessibilidade e
mobilidade existentes no Municipio e na metrépole;

e Acles para a ampliacdo e melhoria do sistema de transporte publico
coletivo no Municipio;

e A criacdo de modelo institucional para o planejamento da mobilidade,
integrando as diferentes esferas;

e Gerenciamento de estacionamento nas vias publicas;

¢ Politicas tarifarias;

e AcOes para promocéao de acessibilidade universal,

¢ Intervencdes para complementacgéo, adequacdo e melhoria do sistema

viario estrutural de modo a favorecer os modais coletivos;
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e Implantacdo de sistema de monitoramento integrado e remoto dos
componentes do sistema mobilidade urbana;

e Estratégias para circulacdo de carga no Municipio, estratégias para a
implantacdo do sistema cicloviario integrado ao sistema de transporte
publico, e;

e AcOes para implantagédo de politicas de controle de modos poluentes e
menos eficientes de transporte; identificacdo do sistema viario de
interesse do transporte publico coletivo.

A proposta também inclui uma série de instrumentos do Estatuto das
Cidades que visam a democratizacdo do acesso a cidade e a moradia, bem
como a ocupacdao de areas e imdéveis vazios ou subutlizados.

Como citado anteriormente, esta estratégia € muito importante para a
ocupacdo de vazios urbanos, promover o adensamento de &areas bem
infraestrturadas e conter a especulacdo imobiliaria. Pode-se destacar alguns
desses instrumentos: os de facilitacdo da regularizacdo fundiéria, direito de
superficie; direito de preempcédo; parcelamento, edificacdo e utilizacéo
compulséria; IPTU progressivo no tempo; desapropriacdo com pagamentos
em titulos da divida publica; consorcio imobiliario; outorga onerosa de
potencial construtivo adicional; arrecadacdo de bens abandonados; operacao
urbana consorciada, entre outros.

O maior avanco desta lei com relacdo ao incentivo a mobilidade né&o-
motorizada e que crie regras para a relacdo do edificio com o espaco publico
esta no Capitulo VI, que dispde sobre as areas localizadas junto aos Eixos de
Estruturacdo da Transformacéo Urbana.

Os Eixos de Estruturacdo da Transformacdo Urbana, sdo zonas
delimitadas por estarem localizadas ao longo dos sistemas de transporte
coletivo de média e alta capacidade, existentes e previstos (linhas de Metrd, de
Trem, Monotrilho, VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos), VLP (Veiculo Leve sobre
Pneus) e linhas de Corredores de Onibus Municipais e Intermunicipais de
meédia capacidade com operacdo em faixa exclusiva a esquerda do trafego
geral).

Estas areas sdo as areas melhor servidas de transporte publico, pois
tratam-se das “franjas” dos principais eixos de transporte existente e projetado
na cidade, que sao definidos pelas quadras inseridas na faixa de 150 metros de
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cada lado dos corredores de 6nibus, bem como no raio de 400m ao longo das
estacdes de metro e trem.

Os Eixos de Estruturacdo da Transformagdo Urbana atravessam
macroareas de zoneamento com caracteristicas diversas na cidade, como as
Macroareas de Qualificacdo da Urbanizacdo Consolidada, a de Estruturacdo
Metropolitana, a de Reducgéo da Vulnerabilidade Urbana e a de Recuperacao
Urbana e Ambiental. (http://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/novo-pde-eixos-

de-estruturacao-da-transformacao-urbana/)

Figura 25 - Plano Diretor Estratégico do Municipio de S&o Paulo: os eixos de
estruturacdo da transformacdo urbana estdo representados pela mancha em
vermelho.
Fonte:http://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/wpcontent/uploads/2013/10/12_estrutur
acao_metropolitanal.jpg

Com relacdo a porcao territorial, estas areas representam 12% da area
do municipio (GERAQUE e GALLO, 2013), e além dos servicos de transporte
publico, de forma geral apresentam boa oferta de comércio e servigos, ou ainda

apresentam potencial de ampliacdo e desenvolvimento.
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No entanto, apesar de no geral estas areas serem atrativas, existem
partes com pouco investimento imobiliario. Existem ainda situagfes onde o
mercado imobiliario vem desenvolvendo empreendimentos comerciais
fechados para o logradouro e focados no veiculo individual com larga oferta de

vagas.
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Figura 26 - Areas de influéncia dos eixos de estruturacéo da transformacéo urbana.
Fonte:http://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/novo-pde-eixos-de-estruturacao-da-
transformacao-urbana/

Nas areas \valorizadas o0s investimentos imobiliarios em
empreendimentos residenciais de modo geral ofertam apartamentos grandes e
com muitas vagas de garagem, o que promove 0 adensamento construido e
nao o populacional, pois ha grande area construida, com poucas unidades.
Além disso, essa caracteristica restringe a aquisicdo a pessoas de alta renda.
Caso houvesse unidades de tamanhos menores e variados seria possivel
atingir faixas de renda mais diversificadas.

Os principais objetivos dos eixos de Estruturagcdo da Transformacao

Urbana sao:
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. “Aumento na densidade construtiva, demogréfica, habitacional e de

atividades;

. Criacéo de centralidades nos bairros periféricos,

. Aumento da oferta de habitagbes de interesse social em &reas ja

infraestruturadas;

. Estimulo as centralidades existentes junto aos eixos de transporte

coletivo de alta capacidade e a criacdo de novas centralidades;

. Melhoria da oferta de servigos, equipamentos e infraestruturas urbanas;

. Associar de forma adequada os sistemas de transportes coletivos e 0

uso do solo;

. Melhoria na articulacdo entre os modos motorizados e ndo motorizados

de transporte, especialmente de pedestres e ciclistas;

o Agregar a producdo imobiliaria da iniciativa privada a valoriza¢do dos

espacos publicos, areas verdes e paisagem urbana;;

. Desestimular o uso do transporte individual motorizado, e;

. Criacdo de espacos para implantacdo de mercados populares.”
(http://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/)

No artigo 59 estéo listados alguns importantes pontos que promovem a

qualificacdo da relacdo do edificio com o espaco publico, dentre outras

iniciativas relevantes:

Fica estabelecida uma cota maxima de terreno por unidade
habitacional para os novos empreendimentos imobilidrios residenciais
multifamiliares, verticais e horizontais, ou de uso misto. Essa medida
representa que o tamanho das unidades fica limitado, impedindo a
construcdo de grandes unidades habitacionais nestas areas, que séo
bem servidas de transporte publico, possibilitando o adensamento
populacional associado ao construtivo, 0 que ndo ocorre nas unidades
residenciais de grandes dimensBes. Em entrevista a revista PINI
Construcdo e Mercado, o vice-presidente do Secovi-SP , Ricardo
Yazbek, afirma que segundo seus estudos e simulac¢des, 100 m2 seria
a maior area de unidade residencial construtivel (MOREIRA, 2013);

As areas de recuo de lote serdo incorporadas a calcadas e néo
serdo descontadas da area de base para calculo de potencial
construtivo, sendo calculados em fungcdo de sua metragem original.
Esta medida pode ser considerada um incentivo a ocupacao ja que o
investidor ndo perde potencial construtivo;

Em areas delimitadas, sera flexibilizada a instalacdo das atividades
de comércio e servigcos, promovendo maior dinamica urbana,

possibilitando maior diversidade de atividades e edificios mistos, bem
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como a criacdo de novos polos de geracdo de empregos e residéncias,
de forma a encurtar distancias de deslocamento. E ainda em
determinadas situagfes 0s usos mistos seréo incentivados como usos
nao computaveis, desde que tenham fachadas ativas e fruicdo
publica dos pavimentos térreos e que dinamizem a relacédo
entre passeio publico e o térreo das edificacbes e propiciem a
circulacdo de pedestres e ciclistas; (http://gestaourbana.prefeitura
.Sp.gov.br/novo-pde-eixos-de-estruturacao-da-transformacao-urbana/);

e N&o hé& restricBdo quanto ao numero minimo de vagas de
estacionamento de veiculos para os usos nado residenciais. Esta
medida além de diminuir a atratividade aos modais individuais facilita ao
investidor a construcédo de unidades de menor area, pela nédo exigéncia
de vaga, o que pode diversificar o perfil dos iméveis;

e O pavimento construido no nivel do passeio publico ndo podera ser
ocupado por vagas de estacionamento de veiculos, podendo ser
instaladas rampas de acesso. Esta medida previne que sejam
construidas grandes fachadas monétonas e sem aberturas, destinadas a

estacionamento, favorecendo o espaco publico;
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Figura 27 - Situagcdo Urbana llustrativa Fonte:  http://gestaourbana

.prefeitura.sp.gov.br/novo-pde-eixos-de-estruturacao-da-transformacao -urbana/
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e As &reas cobertas, em qualquer pavimento, destinadas a carga e
descarga, circulacdo, manobra e estacionamento de veiculos serdo
consideradas ndo computaveis, desde que sejam observados limites
como o maximo de uma vaga de estacionamento por unidade
habitacional; uma vaga de estacionamento para cada 100m2 (cem
metros quadrados) de &rea construida computavel. Esta acdo é de
grande importancia visto que a maioria das legislacdes urbanisticas
brasileiras prevé sempre a exigéncia de vagas minimas, mas nao ha
limitacdo de garagem, pois ndo contam na area construida. Esta falta
de limitacdo e ndo cOmputo na area total edificada pode ser analisado
como atrativo ao uso de modais individuais, e principalmente indutor da
construcdo de vagas. As vagas costuma ser de interesse ao
empreendedor, pois valorizam os imoéveis e podem ser consideradas
areas de venda; e ainda podem gerar receitas, no caso de
estacionamentos rotativos. Em todos esses casos ndo ha retorno
gualitativo ou financeiro a municipalidade e ha impacto negativo no
transito;

e Com relacdo ainda as vagas de veiculos, ficam limitadas a cota de
28m2 (vinte e oito metros quadrados) do numero total de vagas de
estacionamento, ndo considerados como vagas de estacionamento 0s
espacos destinados a carga e descarga. Esta acdo evita que sejam
criadas areas que posteriormente possam ter uso de garagem sem
restricao;

e Nos edificios mistos ndo ha necessidade de compartimentacédo
por uso e de criacdo de acessos e saidas independentes nas areas
destinadas a carga e descarga, circulacdo, manobra e estacionamento
de veiculos, desde que sejam demarcadas as vagas correspondentes
as unidades. Medida que possibilita que estas areas sejam mais
compactas.

No Plano Diretor Estratégico do municipio de S&o Paulo pode-se
destacar a tentativa de aproximacdo entre o planejamento urbano e a

mobilidade, especialmente nestas areas destacadas.
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As propostas de incentivo ao uso misto e fachadas ativas, restricdo aos
estacionamentos e definicho de cota de adensamento, podem ser
consideradas um grande avango e uma resposta inteligente & constante
motorizacao e negacao do espaco publico verificadas na cidade.

No entanto, a efetividade dessas medidas para a promocdo da
mobilidade urbana ndo-motorizada e um ambiente urbano de maior qualidade
dependem diretamente da atratividade para investimentos imobilirios nestas
areas, em coadunacao com a melhoria dos transportes publicos e infraestrutura
adequada aos deslocamentos ndo motorizados (calcadas, ciclovias, etc.), que

gerardo um ciclo positivo para esta metrépole.

4.2.2 Curitiba

A capital do Estado do Parana é conhecida por associar planejamento
de transporte publico e uso do solo, podendo ser considerada benchmarking
da mobilidade sustentavel (MIRANDA, 2010). Foi a primeira cidade brasileira
a desenvolver um sistema de planejamento similar ao TOD. Curitiba tem
populacdo de 1.551.907 habitantes, segundo Censo 2010; e aproximadamente
3.200.000 habitantes sua Regido Metropolitana.

O primeiro Plano Diretor Municipal foi aprovado em 1966, e na mesma
ocasiao foi criado o Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba -
IPPUC. Este plano coordenado por Jorge Wilhem, e teve a participacdo de
nomes como Jaime Lerner entre outros.

Nesse plano foram delimitados eixos estruturadores de transporte
publico, que sdo areas nas imediacdes dos principais corredores viarios e de
transporte publico onde se previa maior adensamento construtivo, induzindo o

crescimento linear nestas areas.
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Figura 28 - Eixos Estruturais de Curitiba. Fonte: (PlanMob Curitiba, IPPUC, 2008)

As grandes transformacfes ocorreram apos a posse como prefeito de
Jaime Lerner em 1971, que seguia os ideais de Jane Jacobs. Lerner e sua
equipe planejavam a cidade de maneira bem diferente da maioria das
metrépoles brasileiras, que de forma geral, aplicavam o modelo Modernista de
segregacao de usos idealizado por Le Corbusier.

Um novo Plano em 1975 consolidou este modelo de planejamento
associando transporte e uso do solo, além de relacionar-se a hierarquia viaria
(MIRANDA, 2010). Naguele ano a populacédo era de 600 mil habitantes, com
crescimento anual, de 5,3%; no entanto, a taxa média anual de crescimento de
veiculos era de cerca de 10% ao ano. Curitiba apresentava problemas
crescentes de circulacao e transporte.

No final da década de 70 foi implantado um sistema de Onibus
articulados com estacbes onde o pagamento da tarifa era realizado antes do
embarque, diminuindo o tempo de embarque e racionalizando as conexdes,
bem como realizando integracdo tarifaria. Esse sistema na ocasido foi a
alternativa economicamente viavel e substituiu a implantacdo de um sistema de
metro.

O sistema de Onibus estava associado ao adensamento populacional e
usos mistos no entorno das linhas, densidade que diminuia a medida com que
se afastava dos percursos dos Onibus. Estas linhas ja funcionavam em
canaletas exclusivas nas avenidas principais.

Outro ponto importante foi a pedonizacdo da Rua XV, ampla area na
regido central da cidade, criando uma extensa area com alta qualidade urbana,
circundada por um anel de trafego lento. Aquele foi um projeto inovador no
Brasil no periodo.
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As vias locais também privilegiavam calcadas largas, o que possibilitou
posteriormente a implantacdo de programas de arborizacdo, e até &reas de
lazer.

Na década de 90, com a crescente demanda de viagens, novas
ligacdes viarias foram criadas configurando os Sistemas Binarios. No mesmo
periodo, iniciou-se o desenvolvimento de uma rede de ciclovias ao longo de
vias importantes, ramais ferroviarios, fundos de vale, com cerca de 120 Km de
extensao, criando  estrutura  para transporte  ndo-motorizado.
(http://www.ippuc.org.br/)

Varios instrumentos urbanisticos, como a Troca de Potencial
Construtivo e até mesmo os consércios intermunicipais, incluidos no Estatuto
das Cidades (Lei 10.257/2001) ja vinham sendo discutidos e aplicados em
Curitiba. A troca de potencial construtivo foi instrumento importante que
viabilizou a construcdo de muitas areas verdes na cidade, e também
recuperagdo do patriménio historico. Por estas razdes desde os anos 70 a

cidade passou a ser considerada vanguarda de planejamento urbano.

CRIACAO DE NOVAS

AREAS DE LAZER
PAACIUES PUBLICOS

Figura 29 — Troca de Potencial Construtivo. Fonte: (http://www.ippuc.org.br/)
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Plano Diretor atual

Desde 1966, o planejamento urbano em Curitiba baseia-se no principio
de que a ocupacéo e os usos do solo na Cidade podem ser induzidos, coibidos,

disciplinados. O Plano Diretor em vigor prevé que devem ser compativeis:

e “0 uso da propriedade com a infra-estrutura, equipamentos e servicos
publicos disponiveis;

e 0 uso da propriedade com a preservacdo da qualidade do ambiente
urbano e natural;

e e a distribuicdo de usos e intensidades de ocupacgdo do solo de forma
equilibrada em relacao a infra-estrutura disponivel, aos transportes e ao
meio ambiente, de modo a evitar ociosidade e sobrecarga dos
investimentos coletivos.” (Lei n® 11266 de 16 de dezembro de 2004 )

Este Plano prevé seis planos setoriais: Habitacdo e Habitacdo de
Interesse Social, Desenvolvimento Econdmico, Desenvolvimento Social,
Controle Ambiental e Desenvolvimento Sustentavel, Seguranca e Defesa
Social e Mobilidade Urbana e Transporte Integrado. Neste plano a cidade de
Curitiba é dividida nas seguintes areas:

‘I - eixos estruturantes - principais eixos de crescimento da cidade,
caracterizados como areas de expansdao do centro tradicional e como
corredores de ocupagdo mista de alta densidade, tendo como suporte 0s
sistemas de circulacéo e de transporte;

Il - eixos de adensamento - eixos de crescimento complementares da
estruturacdo urbana, de ocupagéo mista e de média-alta densidade;

Il - &reas com predominancia de ocupagéao residencial de alta, média e baixa
densidade - onde deve se promover, prioritariamente, a ocupagéao residencial,
com alta, média e baixa densidades, de acordo com o suporte natural, infra-
estrutura implantada e proximidade dos eixos estruturais e de adensamento;
IV - areas de ocupacdo mista de alta, média e baixa densidade - onde se
deve promover ocupagdo mista, residencial, comercial e de servigos, de alta,
média e baixa densidade de acordo com o suporte natural e infra-estrutura
implantada;

V - areas com destinacdo especifica - aquelas cuja ordenacdo de uso e
ocupacdo do solo se caracteriza pela existéncia ou previsdo de instalacoes
destinadas a grandes usos institucionais, industriais, comerciais e de
servicos, que por seu porte ou natureza exijam confinamento em areas
proprias;

VI - areas de protecdo ambiental - aquelas de propriedade publica ou privada,
onde se impde restricdo ao uso do solo visando a protecdo dos aspectos
naturais, tais como: corpos d'agua, vegetacao ou qualquer outro bem de valor
ambiental.”

O Plano Diretor determina que as normas e parametros para o Uso e
Ocupacédo do Solo sejam compativeis com o Sistema Viario, Transporte

Coletivo, Meio Ambiente e com as questdes de natureza sdcio-econémica.
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As diretrizes relativas ao Sistema Viario incluem:

A promocdao de ligacbes metropolitanas entre Curitiba e os municipios

circunvizinhos;

e Ampliacdo das areas de calcadao e de ruas preferenciais de pedestres,
especialmente na Area Central;

e Aperfeicoar e ampliar o sistema cicloviario de Curitiba e suas conexdes
metropolitanas, e detalhamento do Plano Diretor Cicloviario;

e Aumento da capacidade das intersecdes complexas e saturadas do
Sistema Viario Basico, através da viabilizacdo de construcdo de “obras
de arte”;

e Promocao da seguranca na circulacdo de pedestres e veiculos de tracdo

humana e animal, nas vias urbanas e rodovias dentro do perimetro de

Curitiba;

e Melhoria das condi¢cbes e conservagao das vias.

Plano de Mobilidade Atual

O Plano de Mobilidade Urbana e Transporte Integrado incluem as
escalas municipal e metropolitana. Este plano seguiu as diretrizes de
mobilidade que ja haviam sido estabelecidas na Lei Municipal n® 11.266 de
2004, que é anterior a Lei de Mobilidade Urbana (Lei Federal n°® 12.587/12),
que sO entdo passou a exigir este tipo de plano. Sdo apresentadas as diretrizes
para Acessibilidade, Sistemas Viario, de Circulacdo e de Transito, Transporte
Coletivo e Comercial de Passageiros, e Transporte de Cargas.

Como base deste plano, foi realizado, pelo IPPUC, o calculo do
potencial de ocupacdo nas zonas hoje existentes, dentro dos parametros
construtivos vigentes, na cidade de Curitiba e sua regido metropolitana,
estimando o potencial construtivo em areas ja ocupadas de Curitiba, e também
em areas com baixa ocupacdo, como € o caso da regido ao sul da cidade. Com
tal levantamento tornou-se possivel ajustar 0s potenciais construtivos e prever
a infraestrutura necesséaria em varios aspectos, neste caso com o foco em

transporte e mobilidade.
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Nos levantamentos para este plano também se pdde verificar crescente
motorizacdo do Estado do Paran& e, com destaque para Curitiba. Como nos
altimos anos ndo houveram grandes investimentos ou acgfes relevantes no
sistema viario, houve saturacdo. Atualmente, quinhentos novos carros entram
por més na cidade. Em resposta a esse fato, tem-se tomado medidas como a
construcdo de novos binarios e cancelamento permanente ou temporério de
vagas de estacionamento em vias publicas para libera-las para transito de
veiculos, iniciativas polémicas que modificam a permeabilidade dos espacos e
0 acesso ao comércio de rua.

Com relacdo ao transporte coletivo tem-se a previsdo de implantagéo
de uma linha de metrd no atual Eixo estrutural Norte / Sul. Este novo modal
trard incrementos ao nimero de passageiros e transformacdes no uso do solo

como aumento da densidade e valoriza¢do imobiliaria na regido atingida.

Lei de uso e ocupacao do solo: normas urbanisticas que sao favoraveis a
mobilidade sustentavel

A partir de andlise da Lei de Uso e Ocupacédo do Solo da cidade de
Curitiba pode-se destacar quais aspectos de legislacdo urbana que interferem

na mobilidade nao-motorizada:

e Conforme as caracteristicas urbanas dos setores da cidade sé&o
definidos lotes minimos. Alguns setores da cidade tém também é&rea
maxima dos lotes, limitada em 5.000m2 (cinco mil metros quadrados),
a excecao das areas de interesse ambiental. Esta medida evita criacédo

de grandes lotes fechados e enclaves urbanos;

e Incentivo ao parcelamento do solo: em algumas zonas, 0s terrenos
oriundos de loteamentos aprovados, que apresentam area superior a
5.000m2 (cinco mil metros quadrados), terdo coeficiente reduzido
proporcionalmente a area do terreno, evitando grandes grupamentos
de edificios, ja que as areas maiores terdo menor potencial construtivo.
Funciona de forma que os imdveis com area superior a 10.000m2 (dez
mil metros quadrados) tenham o coeficiente maximo resultante igual a

01 (um), conforme a seguinte férmula:
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C =1 +(10.000-At) 5.000

Onde:

C = Coeficiente de aproveitamento resultante
At = Area do terreno

Novos loteamentos devem destinar 40% de sua area ao municipio
para implantacdo de sistema viario e equipamentos publicos no
Setor Especial de ocupacgéo integrada de Tatuquara, que € uma regido
com amplas areas disponiveis para loteamento (Decreto 248/2000).
Esta medida contribui para a ampliacdo e integracdo da malha viaria,
oferta de servigcos, bem como também evita grandes enclaves urbanos;
indices construtivos adicionais com valores diferenciados por zona e
uso: sao previstos na area da Operacdo Urbana Consorciada da Linha
Verde (Lei 13909/2011). Esses potenciais adicionais variam conforme
as caracteristicas locais: caso a zona tenha vocagdo ou demanda
comercial os indices serdo maiores para este uso; nas zonas onde se
visa o incentivo residencial os potenciais serdo mais favoraveis para
este uso. Ou seja, esses indices tém a finalidade de induzir aos usos
mais adequados;

As normas relativas a vagas de garagem presentes na lei 582/1990,
como na maioria das cidades brasileiras, determinam o padréo de
exigéncia de vagas de garagem conforme o uso, e apenas as faculta
nas edificacbes residenciais (unifamiliares) ou geminadas. O Decreto
854/2009 relativo a habitacdo popular traz a exigéncia de 1 vaga a
cada 2 unidades habitacionais. Ou seja, ainda nao foi estabelecida uma
politica de desincentivo ou restricdo a estacionamentos. Nas garagens,
0S acessos a veiculos é de 7,00m ou 25% da testada do lotes, medida
interessante que diminui o impacto das garagens nas fachadas dos
edificios como na acessibilidade das calgcadas.

Em alguns locais, especialmente as zonas de preservacao ambiental e
de habitacdo social, existe uma cota de adensamento maxima, sem
haver uma cota de adensamento minima nos eixos de transporte

publico onde é previsto maior adensamento. Nestas areas o maior
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adensamento € possivel, mas néo é exigido. Também néo se induz a
construcéo de imdveis menores que aumentam a densidade construida
e a populacional;

e Recuo: de modo geral é exigido recuo minimo, mas ndo existe recuo
méaximo da edificacdo em relagdo ao logradouro. Somente em alguns
casos especificos como no Decreto 186/2000, reverente a revitalizacao
do Setor Especial Bardo Riachuelo, exige-se embasamento junto ao
alinhamento;

e As areas onde as edificacdes sao isentas de afastamento frontal ou
com obrigatoriedade de construir junto ao alinhamento estéo
relacionadas somente a locais muito consolidados e/ou historicos;

e Quanto ao paisagismo junto a testada dos lotes, existem dispostos
para algumas areas da cidade onde é exigido ajardinamento na area
de recuo do lote, e em alguns casos especificos ainda deve ser
atendido um determinado padréo de paisagismo.

Outra norma que deve ser destacada é o decreto 184/2000 relativo a
Zona Central, que cria incentivos a usos comerciais no pavimento de acesso:
determina que ndo serdo computaveis na area construida as galerias
comerciais que obedecerem os critérios de seus dispostos. As galerias tem
medidas e padrdes pré-definidos de forma similar a um “Plano de Massa”.

Este mesmo decreto permite a constru¢do de vagas de garagem em 4
pavimentos acima do nivel do solo, visando o atendimento da demanda de
vagas de garagem na é&rea central. J& na area do Anel Central de Trafego
Lento, sera admitido o estacionamento privativo somente para 0 USO
habitacional. Isto é possivel desde que no andar térreo haja area de loja e que
nos demais pavimentos sejam realizados outros usos que nao sejam garagem
junto a fachada.

Este incentivo é ambiguo, pois a maioria das grandes cidades sofre
com os impactos da atracdo de veiculos individuais nas areas centrais. No
entanto, este decreto cria restricdes para que os andares habitaveis néo fiquem
distantes do nivel da rua, o que evita a solucéo habitual utilizada, onde se faz
varios andares de garagem junto a fachada do edificio, distanciando a relacao

entre edificacao e calgcada.
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E importante também a andlise das normas relativas ao Setor

Especial Nova Curitiba, que se constitui como um eixo de desenvolvimento

urbano de ocupagdo mista, localizado no prolongamento oeste do Setor

Estrutural Norte, caracterizado por um sistema viario trinario. (Decreto

191/2000). A legislacao inclui que:

O recuo devera ser incorporado ao passeio, com calcada junto a
edificacao, ampliando o] espaco publico.
As vagas de garagem exigidas poderao ser implantadas na faixa de
estacionamento publico de veiculos na testada do imovel, desde que
adotado paisagismo padrdo IPPUC. Neste caso, essas vagas poderdo
ser deduzidas do total exigido;

Este decreto delimita quatro Polos de Integracdo onde, em ruas
determinadas, serd obrigatéria a implantacdo de faixa continua de
comércio e servicos em toda a testada dos lotes, com porte maximo
de 200m2 (duzentos metros quadrados) por unidade comercial
autbnoma. Sera obrigatéria em toda a extensdo, a execucdo de
cobertura de protecdo para pedestres (toldos ou outro tipo de cobertura
leve), em balanco e com profundidade de 2,50m (dois metros e

cinquenta centimetros), ndo sendo considerada como &rea construida.

Plano Diretor =
Cicloviario de ®
Curitiba >

Marco de humanizacao
espacos publicos.
Investimento de mais de R$ 90
milhoes até 2016.

A Bicicleta como um modal de
transporte

300 km de vias ciclaveis:

- 90 km de ciclorotas

- 80 km de vias calmas

- 130 km de vias ciclaveis (entre
ciclovias, ciclofaixas e passeios
compartilhados entre pedestres e
ciclistas)

LEGENDA

Figura 30 - Plano Cicloviario de Curitiba. Fonte: (http://www.ippuc.org.br/)
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Recentemente foi desenvolvido o Plano Cicloviario de Curitiba que
inclui 300 km de vias ciclaveis, 90 km de ciclorotas, 80 km de vias calmas, 130
km de vias ciclaveis (entre ciclovias, ciclofaixas e passeios compartilhados
entre pedestres e ciclistas), totalizando um investimento de mais de R$ 90
milhdes até 2016. Em consonancia com o coédigo de transito, o decreto
1066/2006 veda a construgao de ciclovias sobre calgada.

Esta em elaboracdo o Decreto que dispbe sobre as éareas de
estacionamento de bicicletas e motocicletas em prédios residenciais e areas
com usos nao habitacionais. Sera assegurado 5% de vagas sobre a area
minima exigida para o estacionamento de veiculos, dentre outras
especificacoes.

Os padrdes relativos a construcdo e reconstrucdo de passeios nos
aspectos de seguranca e conforto para o deslocamento de pedestres,
obedecem a Lei Municipal n°® 11.596/2005, que complementa a legislacédo
referente, exigindo com superficie firme, regular e ndo escorregadia. Esta lei
também criou, com a participacdo da iniciativa privada, o Programa Caminhos
da Cidade, para a requalificacdo e reurbanizacdo das calcadas do Municipio.
Este programa usa recursos do Fundo de Recuperacdo de Calcadas -
FUNRECAL, o qual foi instituido pela mesma legislacéo.

Atualmente encontra-se em desenvolvimento a atualizacdo do Plano
Diretor Estratégico e o PlanCal — Plano Estratégico de Calcadas, que visa
melhorar a infraestrutura para os pedestres e a qualidade urbana.

Pode-se concluir que Curitiba tem uma das legislacbes urbanas mais
avancadas no sentido de integrar regulamentos, planejamento urbano e de
transportes. Ja estdo em aplicacdo diversos mecanismos de acordo com as
estratégias de crescimento da cidade e em algumas areas que os edificios
estejam integrados com o espaco publico. No entanto, as estratégias precisam
estar alinhadas com uma politica de desincentivo ao uso do veiculo individual e
limitagdo dos estacionamentos, ponto n&o verificado ainda no seu arcabouco

legislativo.
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4.2.3 Rio de Janeiro

Esta cidade é a segunda maior do pais com 6.429.923 habitantes
(IBGE/2013) e também a segunda maior regido metropolitana, com 12 064 657
habitantes (Estimativa IBGE/2013). A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
(RMRJ) tem 20 municipios e concentra 70% da populacéo do Estado.

A rede de transporte € composta por metrd, trem, barca e 6nibus entre
outros. O uso de transporte publico € bastante expressivo incluindo o
Transporte Nao Motorizado.

Segundo relatério do Plano Diretor de Transporte Urbano da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro (PDTU-RMRJ, 2003), 84% das viagens de
transporte publico envolvem caminhadas superiores a 5 minutos. Ou seja, este
modal tem uma grande necessidade de melhoria de sua infraestrutura e

potencial de se tornar ainda mais representativo.

Evolugdo na taxa de motorizacdo no Brasil e no Estado do Rl
veiculos por habitante (1998 a 2010)

0.40
0.35
E 0.30
8 .
| 025 /
=
§- 0.20 -
8 0.15
=
.% 0.10 Estado do Rio de Janeiro
- ,
0.05 Brasil
0.00 T
o O D v 4 €3 = WD W = o B O
g 8 2 8 8 8 8 8 8 8 =2 8 5
— v W N N ot N S o
Ano

Figura 31 - Evolugéo da taxa de Motorizag&o no Brasil de no Estado do Rio de Janeiro
Fonte: (http://www.rj.gov.br/web/setrans)

Como em outras metrépoles, pode-se observar 0 aumento na taxa de
motorizacdo no Rio de Janeiro na Ultima década, onde o crescimento

populacional foi de 1 % ao ano e o crescimento da frota foi de 5 % ao ano

91


http://pt.wikipedia.org/wiki/População_residente
http://pt.wikipedia.org/wiki/IBGE
http://pt.wikipedia.org/wiki/População_residente
http://pt.wikipedia.org/wiki/IBGE
http://pt.wikipedia.org/wiki/2013

(http://www.rj.gov.br/web/setrans). Apesar deste percentual, o crescimento foi
menor que a média nacional e de outras metropoles.

O Plano Diretor de Transporte Urbano refere-se a regido
metropolitana e esta atualmente em atualizacdo e em fase de conclusédo. O
Plano de Mobilidade (conforme lei Federal n® 12.587/12) ainda n&o foi iniciado
na Cidade.

Plano Diretor Atual

O Plano Diretor em vigor, Lei Complementar 111/2011, demorou quase
20 anos para ser atualizado e visa indicar as grandes diretrizes e linhas de
acdo das politicas urbana e ambiental do municipio do Rio de Janeiro. Seu
texto inclui diretrizes para questdes ambiental, habitacional, social e de
transporte. Esta Lei inclui os instrumentos previstos no Estatuto das Cidades
(Lei N° 10.257 de 2001).

O Plano esta dividido em seis capitulos: Principios e diretrizes da
politica urbana e ambiental, Ordenamento territorial, Instrumentos da politica
urbana, as Politicas setoriais, Estratégias de implementacdo, acompanhamento

e controle do Plano e Disposigdes Finais.

A cidade é dividida em quatro macrozonas de ocupacao:

e Macrozona de Ocupacdo Controlada: inclui as areas mais antigas e
consolidadas da cidade, abrangendo basicamente a Zona sul e parte
do Centro da cidade. Essa area encontra-se proxima do limite de
adensamento e da intensidade de uso, apresentando restricbes a
novas ocupacoes;

e Macrozona de Ocupacdao Incentivada: inclui as areas ja dotadas de
infraestrutura, que, no entanto, estdo deterioradas ou subutlizadas,
correspondendo a Zona Norte, o Suburbio e parte do Centro. Neste
caso, a ocupacao sera estimulada;

e Macrozona de Ocupacédo Condicionada: inclui areas ambientalmente
frageis que necessitam de investimento em infraestrutura para suportar
0 adensamento, como a Baixada de Jacarepagua, e os bairros da
Barra da Tijuca e Recreio dos Bandeirantes. A ocupacdo sera

condicionada a investimentos publicos ou privados em infraestrutura.
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e Macrozona de Ocupacdo Assistida: onde o poder publico devera
incentivar sua ocupacao e desenvolvimento de atividades econémicas ,
trazendo infraestrutura, correspondendo a porcdo restante da Zona

Oeste.

MACROZONA
INCENTIVADA

MACROZONA
ASSISTIDA

MACROZONA
CONTROLADA
¢ MACROZONA
CONDICIONADA

Figura 32 - Marcrozonas de Ocupacao Fonte: www.caurj.org.br/wpcontent/uploads/
2013/ 07/Apresentacao-CAU-02-julho-2013-LUOS-e-LPS_2.ppt

O Plano prevé Politicas Setoriais para Meio Ambiente, Saneamento
Ambiental, Patriménio Cultural, Transporte e Habitacdo, bem como visa a

integracdo destas politicas com a cria¢do do Sistema de Planejamento.

Apesar de ndo incluir diretrizes especificas de Mobilidade citando este
termo, o Plano Diretor apresenta diretrizes diversas relativas a transporte
publico e ndo-motorizado. Dentre os objetivos citados no Art. 213 (Secao | do
Capitulo V- Politica de Transportes ) estao:

e Integrar transporte, uso e ocupacao do solo e meio ambiente, no
planejamento e condicionando a aprovacdo de empreendimentos a
uma analise os polos geradores de viagens;

e Prioridade para o transporte publico e para os deslocamentos ndo
motorizados, formando uma rede hierarquizada e equilibrada de

acessibilidade e mobilidade;
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Integrar o planejamento urbano com a implantagcdo da
infraestrutura fisica de circulacéo e de transporte publico;
Elaborar o Plano Diretor Municipal de Transportes;

Garantir seguranca e acessibilidade universal.

As Diretrizes da Politica de Transportes sdo as enumeradas no artigo

214 (Secéo 1) e destas pode-se destacar:

Garantia de seguranca e conforto aos pedestres;

Definicao de politica de estacionamento;

Atualizacdo do sistema de comunicagdo visual de informacdo e
sinalizacdo nas vias;

Estimulo as viagens de bicicleta como veiculo de transporte e lazer
pela implantagdo de sistema de ligagBes cicloviarias integrado com os
polos de atracdo de viagens e outros modais coletivos;

Implementagdo de gerenciamento da mobilidade priorizando o
transporte publico e os modos ndo-motorizados;

Implantar sistema hierarquizado e inter-modal, com integracéo tarifaria.

As Acbes Estruturantes da Politica de Transportes sdo as

enumeradas no artigo. 215 (Secdao lll) e destas pode-se destacar:

Ampliacdo da rede e da capacidade, e otimizacdo dos sistemas de
transportes de passageiros, considerando seu acesso por
deslocamento a pé e/ou por bicicleta;

Intervencbes nos sistemas de transporte e viario que viabilizem a
conclusdo do Anel Viario da Cidade articulados a politicas de Uso e
Ocupacao do Solo, sustentaveis;

Intervengbes no espaco urbano que viabilizem a implantacdo do
Corredor T5 articulados a politicas de Uso e Ocupagdo do Solo,
sustentaveis;

Estruturagdo de um Orgdo gestor para integrar politicas publicas de
transporte, planejamento e gestdo da Rede Unica, com integracéo

institucional, operacional e tarifaria;
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e Elaborar legislacdo para exigir bicicletarios nos terminais de transporte
e nas edificacdes.
e Monitoramento do desempenho do sistema viario e de transportes;

e Garantia da Acessibilidade Universal.

O Plano Diretor determinou o prazo de dois anos para elaboracdo da
legislacdes de Uso e Ocupacao do Solo e de Parcelamento do Solo, os codigos
de Obras e Edificacfes, de Licenciamento e Fiscalizacdo de Obras Publicas e
Privadas, de Posturas e Ambiental. Atualmente estas leis encontram-se em
votacdo na Camara de Vereadores.

A Lei de Uso e Ocupacéao do Solo (Projeto de Lei Complementar n°
33/2013) integra o instrumental geral de planejamento urbano da Cidade do Rio
de Janeiro, esta de acordo com a Lei Organica do Municipio do Rio de Janeiro
e no Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Sustentavel do Municipio do
Rio de Janeiro (Lei Complementar n° 111 de 2011), regulamentando o
estabelecido em seus artigos 44 a 54. Tem como principal objetivo definir as
condicBes disciplinadoras de uso e ocupacdo para ordenamento territorial no
municipio.

O artigo 24 deste projeto de lei dispde que as novas legislacdes de uso
e ocupacao do solo locais, no que se refere ao sistema de transportes e ao

sistema viario, devem ser considerar:

“I - as areas prioritarias para o desenvolvimento de Projeto Urbano de
implantacdo ou ampliacéo de infraestrutura de transporte;

Il - as areas para ampliagédo do sistema cicloviario municipal, com a indicagéo
de trajetos prioritarios, quando couber, e para implantacdo de bicicletarios,
priorizando os terminais rodoviérios, metroviarios e aeroportuarios e as areas
verdes e livres;

Il - a classificac@o do sistema de transportes municipal e do sistema viario do
local e sua interface com o uso do solo;

IV - a adequacdo das condicbes de ocupacdo nho entorno de terminais
rodoviérios, estacbes, paradas, transposicdes na integracdo de modais,
passagens em nivel e desnivel, além das demais passagens;

V — a articulagéo com a oferta de Habitag&o de Interesse Social.

VI - os instrumentos urbanisticos e incentivos que auxiliem a universalizagédo
e promocdo da equidade na distribuicdo de acessibilidade no territério
municipal.”
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No artigo 132 fica disposto que os célculos das densidades urbanas

projetadas para a elaboracdo da legislagdo de uso e ocupacdo do solo local

deverao considerar:

“I - As restricdes a ocupacao decorrentes das condicionantes ambientais;

Il - As &reas de transicao entre as areas objeto de protecdo ambiental e as
areas com ocupacgdo urbana, destinadas a manutencdo do equilibrio
ambiental, para as quais serdo estabelecidos parametros de ocupacéo

compativeis com sua destinacéo e vocacao histérica;

lll - Os elementos de relevante interesse da paisagem e do ambiente urbano,
estabelecendo restricdes relativas a logradouros e vias internas, aos cortes e
aterros de terreno e a parametros e indices urbanisticos, bem como a
obrigatoriedade de manutencédo de espaco livre permeavel e com cobertura
vegetal ;

IV - A estrutura viaria existente e projetada do municipio, a hierarquizagcéo das
vias, a regulagdo das atividades atratoras de veiculos e as condi¢cdes de
acessibilidade e mobilidade urbana;

V - A oferta existente e projetada de equipamentos, saneamento ambiental e
servicos publicos;

VI - Os imdveis ndo utilizados, subutilizados e nao edificados e sua utilizagéo
para regulacdo da densidade urbana, conforme disposto no Titulo Il desta Lei
Complementar e no Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Sustentavel,

VII - A morfologia e as caracteristicas de ocupacao locais;
VIII - O estimulo a requalificacao e reestruturacdo de areas;
IX — As densidades populacionais e construidas existentes no local,

X - As demandas de Habitagdo de Interesse Social, inclusive para atender
reassentamentos.”

Com relagéo as Areas Verdes e Espacos Livres, o artigo 262 lista as

estratégias para a conservacao e a revitalizacdo dos espacos livres e areas

verdes:

“| — Implantagdo do Plano Municipal de Areas Verdes e Espacos Livres;

Il - Melhoria da distribuicdo e conexao do sistema de espacos livres publicos
e areas verdes;

Il - Conexdo, através da implantacdo de corredores verdes, dos diversos
elementos integrantes da malha verde urbana, aproveitando estoque de areas
vegetadas ou livres do Municipio;

IV - Implantacdo de espacos livres publicos ou privados e areas verdes ao
longo dos fundos de vale e em locais de recarga de aquiferos, onde couber;
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V - Implementacéo de projetos de tratamento paisagistico dos espacos livres
publicos ao longo dos eixos estruturais de mobilidade e circulacéo viaria;

VI - Melhoria da arborizagdo e manutengédo dos equipamentos e mobiliarios
nos espacos livres publicos existentes;

VIl - Implementagdo e padronizacdo da acessibilidade para pedestres,
principalmente para acesso aos meios de transporte, espacos livres e
edificios publicos, orlas maritimas e corpos d’agua;

VIl - Estabelecimento de parametros e indices de espacos livres e areas
verdes vinculados a densidade construtiva e correspondentes a percentual
minimo de espagos livres por tipo de grupamento;

IX — Protecdo, manutencdo e recuperacdo das caracteristicas dos jardins
histéricos.”

As estratégias para a conservacgao e a revitalizagdo da arborizacao
urbana estéo listadas no artigo 263:

‘I — Implantacdo do Plano Diretor de Arborizagao;

Il - Implantacao de arborizacéo nas vias publicas de acesso e ligagéo entre as
unidades de conservacdo, de modo a criar corredores arborizados de
conexao entre manchas arbéreas isoladas;

lIl - Adocéo de espécies arbéreas da flora nativa local, sujeita a aprovacao do
orgao responsavel pelo planejamento e gestdo ambiental;

IV - Indicacdo, pelo 6rgdo responsavel pelo planejamento e a gestédo
ambiental, da listagem de espécies arbdreas adequadas a cada regido da
cidade;

V - Obrigatoriedade, nos grupamentos implantados apds a promulgacéo desta
lei, de:

a)plantio de, no minimo, uma arvore na area do passeio lindeiro a cada
edificacdo ou area privativa.

b)manutencdo da éarea do passeio com cobertura vegetal para fins de
permeabilidade do solo, onde couber, sem prejuizo dos acessos de garagens
e estacionamentos, e do atendimento as normas de acessibilidade;

VI — Incentivo ao plantio de arvores na area de passeio dos terrenos
existentes, priorizando-se a regiao abrangida pela Macrozona Incentivada.”

O artigo 55 d& as disposicdes especificas e as areas de intervengado

prioritaria, relacionadas a iluminacdo publica, considerando os seguintes

aspectos:

‘I - usos e atividades desenvolvidos em todas as areas publicas, incluindo
caixas de rua, passeios, ciclovias, pracas e parques;

Il - iluminacdo especifica para valorizagdo de pontos turisticos, monumentos,
obras e edificacdes culturais e histéricas.”
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Os artigos 255, 256 257 dispbe sobre a ocupacdo do passeio
publico. Fica estabelecidos mobiliarios urbanos permanentes ou transitorios
devem observar a paisagem, bens de patriménio histérico, seguranca, fluidez
do trafego de pedestres e a existéncia de cobertura vegetal

As acOes estruturantes e diretrizes para a criacdo do Sistema

Integrado de Planejamento e Gestdo Urbana estéo listadas no artigo 277:

“I' - Adocdo dos conceitos de multifuncionalidade, flexibilidade e
adaptabilidade;

Il - Implantacdo e conexdo da malha verde municipal, composta por redes
multifuncionais de areas vegetadas e permeaveis;

lll - Elaboracdo de mapeamento e adocdo de medidas preventivas contra a
formacéo de ilhas de calor;

IV - Incentivo ao desenvolvimento de producdo habitacional, garantindo
priorizac@o para atender a Habitacdo de Interesse Social de forma compativel
ao respectivo plano conjugado a criagcdo de postos de trabalho nas areas
providas por infraestrutura, inclusive de transportes, reduzindo deslocamentos
e melhorando a qualidade de vida da populacéo;

V - Mapeamento e indicacdo de destinagdo de terrenos ndo ocupados
visando a formagdo de areas da malha verde municipal e o incentivo a
Agricultura Urbana Sustentavel, sem prejuizo do disposto no artigo 8° desta
Lei Complementar;

VI - Incentivo e fomento a adogdo de praticas sustentaveis nas construgdes,
relativas a agBes de uso racional da agua, eficiéncia energética, materiais
sustentaveis, controle de ruidos e vibracbes e projetos que contemplem
melhor aproveitamento de insolag&o e ventilagao;

VII - Incentivo a solugdes arquitetbnicas e de implantacdo das edificacbes que
aumentem a ventilagé@o e a incidéncia de luminosidade e diminuam a retencao
de calor e do consumo de energia;

VIl - Elaboracédo de inventario e e mapeamento das nascentes e fontes de
agua da cidade, destinadas ao abastecimento humano;

IX - Preservagédo do entorno de nascentes e fontes hidricas;
X - Fomento a reutilizagdo de agua em areas publicas e privadas;

XI - Estimulo a utilizacdo segura e responsavel da bicicleta como veiculo de
transporte e lazer pela implantagdo de sistema de ligagBes cicloviarias
articulado ao sistema hierarquizado e integrado de transporte;

XIlI - Priorizacdo dos deslocamentos a pé e ndo motorizados no uso dos
espacos livres publicos e dos modais coletivos sobre os particulares na
apropriagdo do ambiente viario;

Xl - Adocdo dos principios de acessibilidade universal nos projetos dos
espagos urbanos;
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XIV - Utilizacdo de parametros de ordenacdo do uso do solo compativeis com
a capacidade de suporte fisico ambiental do territério e com a promoc¢ao da
qualidade ambiental da cidade.”

O Projeto de Lei Complementar N° 31/2013 visa instituir o novo

Cdédigo de Obras e Edificacfes, pode-se destacar os seguintes aspectos:

Exige bicicletarios nas novas edificagfes residenciais multifamiliares,
nao residenciais e mistas, para as nao residenciais, deveréao
representar cinco por cento do total de vagas destinadas para
automodveis, sem prejuizo do numero de vagas existentes,
resguardadas, no minimo, cinco vagas para bicicletas;

Flexibiliza usos aceitando o grupamento misto, onde edificios com
usos diferentes podem situar-se no mesmo lote;

N&o permite marquises balanceadas sobre o logradouro publico, por
guestdes de seguranca e fiscalizacdo, mas perde-se sombreamento e
protecdo de chuvas no espaco publico;

Dispbe sobre a harmonizacdo da edificacdo com a paisagem,
inclusive sobre os equipamentos instalados no ultimo pavimento das
edificacdes, como antenas, caixas d"agua entre outros;

Permite vaga presa para a mesma unidade, permitindo que as plantas
sejam otimizadas, resultando em volume menor de construcdo e
escavacao (no caso de subsolos);

Permite o uso de telhado verde sobre laje no teto do ultimo pavimento
da edificacdo e demais coberturas, desde que apresente vegetacéo
natural extensiva e ndo configure pavimento utilizavel;

Estabelece a obrigatoriedade da representacao grafica em projeto das
espécies vegetais de médio e grande porte existentes no terreno onde
se pretende a construcao, indicando a sua localizacéo e especificando
0 seu tipo ou nome e o porte da copa. Exige plantio de mudas na
construgcdo de edificacdes de uso residencial com area total edificavel
(ATE) superior a 150m2 (cento e cinquenta metros quadrados),
conforme o porte;

Dispbe sobre a construgdo e modificacao de passeios, com regras
de acessibilidade para rampas, acessos, caracteristicas do piso,

manutencdo e sobre realizagcdo de obras e/ou equipamentos de
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lluminacdo Publica & Companhia Municipal de Energia e Iluminacéo-
RIOLUZ.

O Projeto de Lei Complementar N° 29/2013, institui a lei de
parcelamento do solo urbano. Neste projeto de lei, pode-se verificar que o
Projetos de Leis buscam a integragdo do planejamento urbano com diversas
esferas de planejamento, inclusive transportes e mobilidade n&o-motorizada,
condicionando a expansao urbana ao provimento de infraestrutura, e buscando
direcionar o adensamento as areas ja providas. Acdes para projeto e gestdo do
espaco publico também constam neste projeto de lei, no entanto, ha poucas
regulacdes na relacéo do edificio com o espaco publico, bem como a gestéo de
estacionamentos para veiculos.

Pode-se verificar que o Projetos de Leis buscam a integracdo do
planejamento urbano com diversas esferas de planejamento, inclusive
transportes e mobilidade n&o-motorizada, condicionado expansao urbana e
provimento de infraestrutura, e buscando direcionar o adensamento as areas ja
providas. Acbes para projeto e gestdo do espaco publico também constam
neste projeto de lei, no entanto, ha poucas regulacfées na relacdo do edificio
com 0 espaco publico, controle mais efetivo da forma das edifica¢des, indugdo
a determinados tipos de usos, bem como a gestdo de estacionamentos para
veiculos.

Na legislacdo vigente podem-se destacar os seguintes aspectos que
contribuem para a densidade, diversidade de usos, proximidade da relacdo do
edificio com o espaco publico, qualidade do espaco urbano e mobilidade néo-

motorizada:

Isencdo de exigéncia de vagas de garagem/limitacdo de altura de
embasamento

No bairro do Centro, desde a década de 90, a Lei n® 2.236 de 14 de
outubro de 1994, faculta a previsdo de area para estacionamento nas novas
edificacdes da regido, assim como nos casos de transformacédo de uso. Com
excecdo nas novas edificagbes com unidades residenciais com sessenta

metros quadrados ou mais, onde é obrigatoria uma vaga por unidade. Nas
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demais areas da cidade sao exigidas vagas conforme variados padrdes de
exigéncia, mesmo no Centro, e ndo ha limitacdo do numero de vagas. Somente
em legislacbes pontuais had a limitagdo do numero de subsolos ou
embasamentos, mais no intuito de criar limitacbes a paisagem que restringir

numero de veiculos.

Cota de densidade

Algumas areas da cidade apresentam esta restricdo, no entanto com a
intencdo de conter o adensamento, como no caso da legislacdo vigente no
bairro de Botafogo. De forma que fica bastante limitada a construcdo de
edificios onde predominem apartamentos tipo “quarto e sala” ou “sala e dois

quartos”.

Linha de fachada

Em geral as legislacBes cariocas que tratam de areas de protecao do
ambiente construido, que séo locais onde existem um conjunto arquiteténico
caracteristico e historico a preservar, € exigido que as novas construcées nos
terrenos onde nao ha imével de interesse histérico sejam construidas junto ao
alinhamento mantendo a volumetria construida. Nas demais é&reas esta

exigéncia ndo é usual.

Galerias cobertas

Na cidade existem projetos de alinhamento que exigem a construcéo
de galerias de pedestres; estes projetos em sua maioria sao originarios do
periodo entre as décadas de 40 e 70, e ainda vigoram para que as novas
edificac6es facam continuidade com as galerias de pedestres ja implantadas. A
maioria destas galerias encontram-se em ruas comerciais nos bairros mais
centrais e de maior densidade construida. No entanto, ndo € exigida a criagao

de lojas abertas para as galerias de pedestres.

Embasamento com fachada ativa
Esta exigéncia esta presente na Area de especial interesse urbanistico
do Porto do Rio, nos locais onde é permitido embasamento. Os pavimentos

deverdo ser ocupados parcialmente por unidades residenciais ou comerciais
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nas areas voltadas para o logradouro, admitindo-se o0 estacionamento de

veiculos somente no interior do pavimento do embasamento.

Gabarito diferenciado por uso

Algumas legislacdes preveem gabaritos diferenciados conforme o uso,
onde por exemplo pode se dar um limite mais baixo para as edificagdes
comerciais, incentivando as residenciais, por exemplo.

Na legislacdo da regido administrativa de S&o Cristévdo (Lei
Complementar 73/2004), concedeu-se um pavimento adicional aos edificios
residenciais construidos em um lote antes ocupado por um galpdo. Esta
ferramenta tinha como objetivo ocupar galpdes ociosos no bairro e promover o

adensamento populacional.

Qualiverde

Em 2012 foi aprovado o Decreto n® 35745, de 06 de junho de 2012 que
cria a qualificacdo QUALIVERDE, certificacdo concedida pela Prefeitura da
Cidade do Rio de Janeiro, com o objetivo de incentivar empreendimentos que
contemplem aces e praticas sustentaveis destinadas a reducéo dos impactos
ambientais.

Inclui diretrizes para economia de energia, agua, dentre varios itens. O
aspecto relacionado com a mobilidade ndo motorizada inclui calcadas
arborizadas e com pavimentos permeaveis e bicicletarios dentro das

edificacdes.

Mobilidade ndo-motorizada

Nos ultimos 25 anos, iniciou-se o desenvolvimento da infraestrutura
cicloviaria no municipio do Rio de Janeiro. O municipio possui 200 km de
ciclovias com uma meta de 400km até 2012, através do programa municipal

“Rio Capital da Bicicleta” (http://www.rj.gov.br/web/setrans).

As ciclovias comecaram a ser implantadas na orla da cidade com o
objetivo inicial de proporcionar lazer. Mais tarde foram implantadas ciclovias em
bairros onde ja havia grande numero de viagens de bicicleta sem a
infraestrutura adequada (especialmente na zona oeste). Cabe destacar que a

cidade ainda tem grande demanda e potencial de ampliacdo da participagéo
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deste modal e é necessaria a adequacdo de boa parte da infraestrutura

existente.

Ciclovias Existentes no Municipio do Rio de Janeiro

Fonte: Consorcio 1Bl Group/Logit/ITDP - 2011

Figura 33 - Ciclovias existente na Cidade do Rio de Janeiro.
Fonte:(http://www.rj.gov.br/web/setrans)

A Secretaria de Estado de Transporte do Rio de Janeiro (SETRANS)
desenvolveu o Programa Rio-Estado da Bicicleta (PREB) com o objetivo de
incentivar e promover infraestrutura para o uso da bicicleta como meio de
transporte, e também, na promocdo de eventos esportivos e culturais que
incentivem o uso desse modo de transporte. Existe ainda uma Cooperacao
Técnica entre a SETRANS e o BID (Banco Interamericano de
Desenvolvimento), para desenvolvimento do Programa de Transporte Nao
Motorizado do Estado do Rio de Janeiro, com énfase na Regido Metropolitana.

Pode-se destacar que a cidade do Rio de Janeiro apresenta iniciativas
de adequacgdo de transportes com legislagdo e usos do solo, bem como
diversas diretrizes para mobilidade ndo-motorizada em seu Plano Diretor.

Esta cidade foi uma das primeiras no pais a criar legislacdes
especificas para conjuntos arquiteténicos historicos (as APACs — Area de
Protecdo do Ambiente Construido), e ndo somente para um bem tombado e
seu entorno, com vistas a manutencao da qualidade do ambiente urbano. Estas

legislacbes conseguem assegurar que 0 espaco urbano ndo perca a escala
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humana, pois estdo associadas a locais que ndo foram projetados com énfase
no transporte por automovel individual.

Nas demais areas da cidade pbde-se verificar que ja existem algumas
iniciativas onde a legislacdo busca o controle da relacdo do edificio com o
espaco publico. No entanto na maioria das vezes o resultado ainda € bastante

pontual.

4.2.4 Andlise dos exemplos Brasileiros

A partir da andlise dos Planos Diretores e legislacées do Rio de Janeiro,
Sao Paulo e Curitiba foi possivel verificar que existe de fato uma tentativa de
aproximacédo gradual entre planejamento/ legislacdo urbana e mobilidade
sustentavel. Contudo, essas medidas ndo séo aplicadas de forma conjuntural e
sim pontual na definicdo do espaco publico através da legislacdo urbana que
define o espaco construido.

E possivel verificar iniciativas de estimulo ao transporte ndo-motorizado
especialmente nas diretrizes que norteiam as legislacbes urbanas. Pode-se
considerar isto um avanco e um inicio para a construcdo de metrépoles mais
sustentaveis, considerando que muitas cidades ou bairros brasileiros foram
planejados dentro de conceitos bem distantes das cidades sustentaveis (ou
sem qualquer tipo de planejamento), ou seja, pautados na segregacdo de usos
e no transporte individual, e principalmente sem planejamento ou infraestrutura.

Esses municipios ja vém estudando e aplicando instrumentos, e ja esta
sendo tracado um caminho para uma legislacdo edilicia que gere espacos
urbanos mais humanos, embora seja necessario maior integracéo e efetividade.

A aplicacdo da legislagdo na maioria das vezes € bastante pontual
(pouco efetiva) no sentido criar um ambiente urbano favoravel a mobilidade
nao-motorizada. Nao foram verificados muito exemplos de legislacdes que
direcionem de forma mais enfatica o posicionamento e uso das edificacdes,
sendo possiveis diversos cenarios urbanos néo previstos. Além disso, ndo se
faz ainda uma politica mais assertiva em relacdo a vagas de garagem.

As edificacdes delimitam o espaco publico e ndo o contrario (GELH,
2013), portanto a qualidade do espaco publico é diretamente relacionada a

adequabilidade das edificagbes no espago urbano.
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No entanto, as legislacdes analisadas predominantemente descrevem
0 que ndo pode ser edificado, sem direcionar como devera ser constituido. As
legislacdes séo bastante criteriosas em diversos aspectos; no entanto deixam
lacunas na maneira como as edificacdes estardo relacionadas ao espaco
publico: que usos serdo realizados junto a testada, como sera a vedacédo das
edificagbes ou serdo delimitados fisicamente os limites do lote, qual 0 méaximo
de vagas de garagem sera admitido, e assim por diante.

No item seguinte serd apresentado um modelo de planejamento
bastante distinto dos analisados até o presente momento. Os Form-based
Codes sdo modelos de legislacao/ codigos urbanisticos baseados na forma, em
geral aplicados na escala de bairro ou da cidade, em oposi¢cdo aos modelos

descritivos das legislacfes citadas.

4.3 Form-based Codes

O Form-Based Codes Institute (Instuto de cddigos baseados na forma),
uma organizacdo sem fins lucrativos, foi fundada em 2004 por Peter Katz (autor
do livro “The New Urbanism”) junto com Carol Wyant e outros 15 arquitetos e
planejadores vinculados ao movimento denominado “Novo Urbanismo”. O
objetivo da entidade € estudar as boas préaticas e desenvolver modelos de
legislacdo e de cdédigos urbanos (PAROLEK et al.,, 2008 apud BIAGINI e
ROSSI, 2013). Os Form-Based Codes também sdo chamados de smart-codes,
design-code ou tradicional neighborhood development (TND) code
(CONGRESS OF NEW URBANISM, 2004, ROUSE, ZOBL AND CAVICCHIA
2001 apud BERKE et al, 2006).

Duany Plater Zyberk, em 1981, desenvolveu em Seaside, Florida, EUA
o primeiro exemplo pratico desse Codigo. Na sua elaboragdo constavam
esquemas gréficos e a regulagdo da forma era realizada através de um
catalogo de modelos de edificagbes aplicaveis. Na mesma década e nas
seguintes este tipo de legislacdo foi desenvolvida em diversas cidades
americanas. (BIAGINI e ROSSI, 2013)

O exemplo de Seaside é bastante emblematico pois esta cidade tem
uma padronizacdo muito latente, tanto que foi cenario do Filme “Show de

Truman” (1998), onde o personagem principal ndo tinha conhecimento que
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vivia num programa televisdo, sendo observado pelos telespectadores em um
reality show.

Os aspectos positivos podem ser observados nas Figuras 34,35,36 e
37, que comparam Seaside com um trecho da cidade de Miami. Em Miami
pode-se observar a quantidade de espaco publico destinado ao automovel
(manchas vermelhas) e a grande quantidade de testadas que tem influéncia
negativa do transito de veiculos (linhas vermelhas as mais impactantes e oliva

as de médio impacto), comparado ao sistema viario de Seaside.

Figura 34 — Vias para veiculos em Seaside.
Fonte: http://www.originalgreen.org/blog/costs-of-sprawl---the-speed.html

Figura 35 — Vias para veiculos em trecho de Miami.
Fonte: http://www.originalgreen.org/blog/costs-of-sprawl---the-speed.html
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Figura 36 — Testadas e sua relagao com a velocidade de velculos em SeaS|de
Fonte: http://www.originalgreen.org/blog/costs-of-sprawl---the-speed.html

Flgura 37 » Testads e sua relagao com a veIOC|dade de velculos em Mlaml
Fonte: http://www.originalgreen.org/blog/costs-of-sprawl---the-speed.html

No entanto, segundo Gehl (2013), tanto Seaside como em muitos
outros tem uma escala pequena e pouco representativa, densidade
populacional baixa e ndo se encontra integrado adequadamente ao entorno,
funcionando de forma isolada.

Os Form-Based Codes relacionam forma urbana e transportes pois
costumam estar baseados no Traffic Oriented Development — TOD, onde uso
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do solo e densidades sao diretamente associados a hierarquia viaria e oferta
de transportes. (BIAGINI e ROSSI 2013)

A gqualidade do espaco urbano é bastante contemplada pois estes
codigos definem modelos de ruas e pracas, incluindo os padrdes de
sinalizacao, iluminacéo, arborizacdo e em alguns casos até mesmo o estilo

arquitetonico.

iag b
Duplex .TI.‘r

Corner Store

Figura 38 - Modelos de edificagéo Fonte: http://opticosdesign.com/wp-
content/uploads/2012/05/CFBC_MissingMiddle-745x248.jpg

“Estes tipos de cddigos determinam as densidades, tamanho de quadras, e
balanceamento de usos, bem como restringem grandes fachadas de uso
monofuncional e muros longos. Estas aplicagfes associadas a regulacdo da
forma e do uso das testadas das edificacdes contribuem para a criagdo de um
espaco mais interessante para os deslocamentos ndo motorizados.” (BIAGINI
e ROSSI 2013)

Figura 39 —Seaside Fonte: http://www.dpz.co/upIoads/Practice/7903-05.jpg

A principal diferenca entre os Form-Based Codes e 0 zoneamento
tradicional desenvolvido no Brasil é que os FBCs regulam a forma fisica — o
volume do edificio, ao invés apenas da definicdo de indices maximos. Sendo
assim a definicdo da volumetria € mais rigida que a determinacdo dos usos
permitidos (BIAGINI e ROSSI, 2013).

A rigidez na forma acaba também por predefinir como se dara a relacao
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entre fachadas de edificios e o espaco publico, bem como os tipos de ruas e
tamanhos de quadras (BIAGINI e ROSSI, 2013).

2013)

Segundo (www.formbasedcodes.org, 2013 apud BIAGINI e ROSSI,

"Os regulamentos e normas dos Form-Based Codes contemplam néao
somente a definicdo de parametros e zonas, mas também a definicdo de
arruamentos, volumes construidos e usos. Estes cédigos incluem

1. Plano de Regulacdo: semelhante ao “Plano de Massa”, onde sé&o
definidos arruamentos, volumes construidos e usos, assim como padrbes de
arquitetura aplicaveis;

2. Padrdes de Espacos Publicos: especificacdes para elementos como
calcadas, caixas de rua e estacionamento na rua;

3. Normas de Construcdo: regulamentos para controlar a configuracéo,
forma e funcdes dos edificios que definem sua relagdo com o espaco publico.”

E possivel aplicar os FBCs em zoneamentos completos e

atualizacdes, planos de massas especificos para areas centrais, corredores

viarios e seu entorno, na reabilitacdo de bairros, projetos especificos de portes

variados, planos regionais, planos integrados, patriménio historico, entre outros
(PAROLEK et al., 2008 apud BIAGINI e ROSSI, 2013).

A tabela 4 mostra a comparacdo entre os Form-Based Codes e os

modelos mais usuais de codigos de zoneamento:

Tabela 4 - Comparacao entre os Codigos Urbanisticos Tradicionais e os Form-Based

Codes
Codigos Urbanisticos Tradicionais Form-Based Codes
Uso misto, criacdo de espacos atrativos a
Principios de planejamento do uso do solo caminhadas, principios de desenvolvimento de
segregado e centrado no automével cidades compactas
Baseado nos principios de organizagéo espacial que
) ) o identificam a hierarquia urbana, inclusive a transi¢ao
Organizado a partir de zonas monofuncionais de urbano para rural
A forma fisica tem prioridade em rela¢&o ao uso da
A restricio do uso é prioritaria edificacéo

Desenvolvimento menos participativo

Planejamento participativo

A legislacao descreve o que é adequado, assim como

As regulacdes séo baseadas em restringir usos e | s50 definidos os alinhamentos e as combinagdes de
parametros como indice ou coeficiente de gabaritos maximos e minimos

aproveitamento do terreno

Determina regras para a criagao de edificios

Determina regras para criagcdo espacos

Fonte: (BIAGINI e ROSSI, 2013 adaptado pelas autoras de PAROLEK et al., 2008)
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Figura 40 -Adaptacado de video: que demonstra edificio com mesmos usos e
densidade, onde foi mudada a interface com a via.
Fonte: http://formbasedcodes.org/ blog/education/video-post

A figura 40 foi extraida de um video elaborado pelo Form Based Codes
Institute e apresenta o projeto da abertura da fachada de um centro comercial,
antes totalmente fechado a calgada. O video tem por objetivo mostrar que o
uso variado e a densidade urbana ndo garantem sozinhos a vitalidade urbana.
Somente com a criagdo de aberturas que proporcionaram a proximidade entre
a edificacdo e o espaco urbano foi possivel alcancar um espaco mais dinamico.
Pode-se ainda destacar a importancia da qualidade das calcadas e da
arborizacao.

Os Form-Based Codes apresentam desafios para o desenvolvimento,
especialmente em comunidades ja desenvolvidas que cresceram conforme
zoneamentos tradicionais, conforme uso. Outra questdo é que os Form-Based
Codes definem uma ambiéncia que podem ser considera ndo modificavel no
sentido de valores e formas arquitetdnicas. Em muitos casos € interessante ter
definida como serd a aparéncia de determinada comunidade, no entanto é
fundamental realizar participacdo publica na revisdo de projetos urbanos em

andamento com a participagéo dos entes publicos (BERKE et al, 1995).

110



4.4 Comparacao entre formas de planejamento

Como apresentado anteriormente a legislacdo urbana pode ser uma
importante ferramenta para se direcionar a forma urbana. Segundo Berke et al
(1995) as comunidades, para regular o desenvolvimento, podem optar entre 0s
zoneamentos baseados nos usos, os codigos baseados na forma e modelos
hibridos dos citados anteriormente. Os hibridos também recebem o nome de
parallel codes (codigos paralelos) ou modern unified devellopment codes
(desenvolvimento moderno de codigos unificados).

Os caodigos tradicionais ou baseados no uso tem carater prescritivo,
ou seja, sugerem ou recomendam a forma de ocupacdo. De maneira geral,
pode-se dizer que regulam o que ndo pode ser feito, e segundo Meck, 1995
(apud BERKE et al, 2006) definem os usos nédo permitidos. Mesmo sendo

flexiveis quanto a forma, ndo definem exatamente a forma urbana e a relagdo

das edificagBes com o espaco publico.

Tabela 5 — Comparacéo entre formas de planejamento

Caédigos tradicionais ou
baseados no uso

Form-based codes

Cdédigos Hibridos

Regula o uso

Regula a forma dos edificios e
do espaco publico

Regula uso e forma

Prescritivo (resultados
imprecisos, incertos)

Descritivo (especifica formas,
resultados definidos)

Prescritivo e Descritivo

Elaborado em forma de texto
legal

Elaborado de forma grafica

Lei e forma gréfica

Inflexivel nos usos proibidos,
flexivel na forma das edifica¢des

Inflexivel nos padrdes de forma

Depende do cédigo aplicavel

Nem sempre conectado ao
plano de uso do solo

Conectado ao plano de
regulacéo

Conectado ao plano de
regulagéo e plano de uso do
solo

Baseado em zonas conforme o
uso

Baseado em zonas associadas
a hierarquia da malha viaria

Baseado em ambos

As mudancas de zoneamento
séo decididas pelo ente publico
de forma mais politica

Decisdes realizadas pelo corpo
técnico da cidade, de forma
administrativa

Depende da aplicagdo do
cédigo

Mudancas ocorrem de forma
incremental

uma vez promulgada nédo se
altera parcialmente

Combina as duas formas

Fonte: (Adaptado pela autora de BERKE et al, 2006)
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Os Form-Based Codes tém caracteristica descritiva, ou seja definem
padroes de usos e de forma. O desenvolvimento deve ocorrer conforme 0s
seus padrdes definidos e a forma das edificagbes torna-se mais rigida
enquanto que os usos sao mais flexiveis. Apds o prototipo, Seaside, Florida,
EUA, esses tipos de codigos vem sendo empregados em cidades existente
como Austin-Texas e Columbus-Ohio (www.cnu.org).

Berke et al (2006) descrevem que codigos tradicionais ou baseados no
uso podem ser adequados para os areas limites da area urbana, mas casos
como Portland mostram que o0 zoneamento em uma escala macro nao foi
sufiiente para delinear o ambiente urbano considerando a pequena escala.

A colaboragdo para o desenvolvimento de uma legislagdo urbana
integrada com a politica de transportes é objetivo desta dissertacédo, pois no
Brasil habitualmente se usa um modelo de legislacdo urbana que nao regula de
maneira direta a forma das edificacdes.

A regulacédo da forma € possivel de ser alcancada agregando alguns
conceitos dos Form-based Codes, e conforme o caso aplicar os modelos que
regulem a forma ou que sejam hibridos de maneira a adequar-se ao espaco
construido existente ou ao desejado, consolidando na legislacdo como sera a
relacdo do edificio com o espaco publico, delineando assim a ambiéncia
urbana, ainda que, de maneira menos rigida que os Form-based Codes. Estes
parametros, normas urbanisticas e mecanismos de controle da forma seréo

descritos no Capitulo 5.
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5. Diretrizes de planejamento e legislacdo urbana que contribuem para o
espaco publico e a mobilidade ndo-motorizada

As escolhas individuais das viagens séo influenciadas por aspectos de
micro escala de planejamento que definem os sistemas de transportes, bem
como pelos modelos de desenvolvimento urbano na escala humana
(AMANCIO, 2006). Planejamento urbano na escala humana é capaz de regular
as caracteristicas fisicas dos ambientes construidos

Segundo o estudo de Amancio (2006), que fez a analise da influéncia
da forma urbana sobre as viagens realizadas a pé pode-se perceber que as
vizinhancas mais densas, com diversidade do uso do solo, com bons niveis de
acessibilidade e desenho urbano voltado para o pedestre, associam-se a
diminuicdo do uso do automoével e aumento da participacdo das viagens nao-
motorizadas.

Nas cidades brasileiras, principalmente as de porte médio e grande,
bem como nas metropoles, o desenvolvimento urbano até o presente momento,
nao tem contribuido para a sua sustentabilidade das cidades e os problemas
urbanos tém sido agravados. Pode-se considerar que ainda existe uma grande
pressdo demogréfica e déficit habitacional, com uma crescente demanda pela
expansao urbana e pela construcdo de edificios residenciais, para a qual as
cidades muitas vezes ndo tém estrutura preparada (ROSSI, 2003).

Os principais problemas de mobilidade devem-se a falta de
infraestrutura de transportes e ao crescimento desordenado das cidades. E
com relacéo a cidade formal, Rossi (2003) afirma que nas cidades brasileiras é
comum que planejamento e projeto de novas edificacdes ndo considere sua
interdependéncia com o entorno.

De maneira geral, o edificio € projetado de forma autbnoma, e ndo ha
parametros que exijam sua melhor integracdo ao ambiente urbano por parte
dos organismos de planejamento das cidades. Segundo Panerai (2013), depois
dos modernistas “a arquitetura comum como a residencial ou da vida cotidiana
abandonou progressivamente sua relacdo com a cidade e passou ao status de
objeto ou um monumento”.

Portanto, pode-se concluir que o modelo de desenvolvimento de

legislacBes urbanisticas mais comum no Brasil é baseado na definicdo de usos
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e parametros urbanisticos que deixam margem e possibilitam o
desenvolvimento de edificag6es e novas areas urbanas com um espago urbano
pouco atrativo e inadequado aos deslocamentos n&do-motorizados. O objeto
arquiteténico se sobrepde ao conjunto edificado e ao espaco urbano.

A definicdo de padrbes urbanos é papel do poder publico, que deve
promover o desenvolvimento, mediar interesses conflitantes e coordenar agoes,
de forma a evitar o circulo vicioso da escassez de areas providas de
infraestrutura adequada, pois esta escassez de infraestrutura provoca a
especulacdo, o que traz dificuldade na regulacdo do mercado de terras
(FERNANDES, 2008).

Fernandes (2008) afirma que é fundamental a “integracédo entre
politicas de organizagao do territorio (uso do solo) e de transporte.” Portanto, o
conhecimento do processo de producdo e reproducdo das cidades é
fundamental para o poder publico realizar o planejamento equacionando as
questdes relativas a mobilidade urbana, os custos de urbanizacdo, e a vida
urbana.

A regulacdo da forma das edificacbes € muito importante por que
segundo Gehl (2013), as qualidades do espac¢o publico urbano, como poder
ouvir e falar, tem sido gradualmente relegadas a um segundo plano, com o
aumento do nivel de ruido do trafego de veiculos. E ainda, segundo o autor, a
“oportunidade de encontrar pessoas e conversar com elas na cidade, antes
algo natural, passou a ser mais e mais dificil”.

Na presente dissertacado néo se pretende enumerar diretrizes de escala
de macroplanejamento, como articulacdo metropolitana, a distribuicdo da(s)
centralidade(s), definicAo de transportes estruturantes, limites de expanséo
urbana.

Os parametros e regras urbanisticos utilizados foram selecionados pois
definem as principais variaveis que influenciam a forma urbana, que séo,
segundo Amancio (2006): os aspectos de densidade urbana, qualidade dos
espacos para pedestres, diversidade de usos do solo, e desenho das vias. Por
conseguinte, como a presente dissertacao é focada na relacdo do edificio com
0 espaco publico, as variaveis nao incluem a proximidade de transporte coletivo
— aspecto determinante na macroescala de planejamento.

Neste capitulo visa-se enumerar alguns aspectos das legislacdes
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urbanas brasileiras que podem ser desenvolvidos e/ou detalhados conforme a
caracteristica da cidade ou bairro de maneira a criar um melhor espac¢o urbano
na escala do pedestre/ciclista. Sem a pretensdo de definir uma metodologia de
planejamento e desenvolvimento de legislacdes.

Com base na analise de legislacdes brasileiras das cidades de Curitiba,
Séao Paulo e Rio de Janeiro, e dos Form-based Codes (Codigos baseados na
forma), pode-se destacar seus pontos positivos e desenvolver algumas
diretrizes para que as legislacdes aplicadas nas cidades brasileiras tenham
instrumentos para que possam definir melhor a relacdo do edificio com o
espaco publico, propiciando melhor qualidade deste espaco, mais atratividade
as viagens nao-motorizadas.

As diretrizes de planejamento que serdo descritas se baseiam nos
padrées mais usuais, com zonas, normas e parametros urbanisticos, no
entanto agregando a estes maior capacidade de definicAo da forma das
edificacfes e sua relacdo com o espaco publico.

As diretrizes podem ser divididas em duas grandes etapas:

a) Diretrizes de Parcelamento;

b) Diretrizes de implantacao das edificagcdes.

5.1 Diretrizes de Parcelamento

“O tecido urbano e o parcelamento do solo impactam diretamente no
projeto de arquitetura” (PANERAI et al, 2013). Por esta razéo € preciso que a
legislagédo defina mais claramente estas normas. Incluindo a criacdo de novas
ruas, loteamentos e a divisdo de lotes existentes (parcelamento), para isso

pode-se enumerar as seguintes diretrizes:

a) Dimens&es minimas das ruas:

Em geral este aspecto € bem abordado direcionando a abertura de
novas ruas com capacidade adequada, existindo ainda normas técnicas
relacionadas ao leito carrocavel e calcadas acessiveis. No entanto, para
essas diretrizes pode ser dada maior énfase ao transporte ndo-motorizado, e

adicionar-se as exigéncias relativas a acessibilidade, a arborizacdo das

calcadas, implantacao de ciclovias e mobiliario urbano.
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Conforme a caracteristica do local, porte e conectividade com a malha
cicloviaria, centralidades e transportes estruturantes, pode-se adotar a
exigéncia de ciclovias nestas novas vias ou areas urbanizadas. A implantagcéo
destes sistemas também pode ser considerada uma medida de mitigacao da

criacdo de um Polo Gerador de Viagens.
b) Comprimento maximo das quadras

Esta exigéncia estd presente em algumas legislacdes relativas a
loteamentos. No entanto, quando se trata-se de parcelamento e
empreendimentos em grandes lotes ndo se costuma-se determinar este limite.
Por exemplo, se existe uma quadra ja urbanizada que seja muito longa, um
novo empreendimento em geral, ndo h4 a exigéncia de abertura de novas
vias. Nesta situacdo, aproveitando a oportunidade do investimento privado, o
poder publico implementar uma nova via, ampliando a malha para conectar-se

e ampliar a malha existente.

As quadras curtas séo defendidas por Jacobs (2001) que as
considera importantes para diversidade de usos, uma vez que precisa-se
caminhar menos para acessar diversos locais, mas ao mesmo tempo permite-
se ter razbes para circular em sua vizinhanga, ao passo que quadras muito

extensas tendem a isolar seus moradores em espécies de guetos.

A variacdo da ambiéncia conforme o tamanho da quadra é
evidenciada quando Schmitt (2014) compara a cidade de Florenca — Itlia,
cidade Renascentista, densa e construida para deslocamentos néao-
motorizados, com a alta dispersdo, grandes quadras e a orientagdo no
automdvel encontrada na cidade de Atlanta — EUA. A autora ressalta que na
primeira, cidade que apresenta a caracteristica de quadras curtas e densas, €
possivel caminhar por dias e encontrar muitas pessoas e atividades, enquanto
na segunda a circulagdo somente é possivel por automovel, dada a dispersao

e comprimento de quadras séo incompativeis com a escala humana.
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Figura 41 — Comparacéo de escala entre o Centro de Florenca — Italia e uma
intercessao de vias em Atlanta — EUA Fonte: http://streetsblog.net/2014 /06/13/the-
whole-city-of-florence-could-fit-inside-an-atlanta-interchange/

A dimenséao ideal de quadra foi estuda por diversos autores. Pode-se
destacar o estudo de Front Seat (apud Rodrigues, 2014) detalhou a influéncia
do tamanho médio dos quarteirdes no seu indice de caminhabilidade, nao
havendo prejuizo para quarteirbes inferiores a 120 m, e fica prejudicado o
ambiente urbano nos quarteirdes acima de 195 m. O estudo determinou trés
faixas de tamanho de quarteirdbes conforme suas potencialidades que
estimulam a caminhada, sendo “Alto Potencial” a quadra com comprimento
inferior a 120 metros; “Médio Potencial” de 120 a 180 metros; e “Baixo

potencial” superior a 180 metros.

A limitacdo do comprimento das quadras permite gerar uma rede
viaria bem conectada significa reducao na disténcia entre as viagens e mais

passibilidades de rotas para as pessoas. Este fator € importante nas

pesquisas de comportamento de viagem e forma urbana (AMANCIO, 2006).

c) Areas de doacéo
A exigéncia de doar lotes a municipalidade esta presente na
legislag&o federal ou municipal, para a implantacdo de equipamentos publicos
e areas de lazer de forma proporcional ao tamanho do loteamento, no
entanto, nos parcelamentos esta exigéncia nao é comum. Outra questao que
ndo costuma ser regulada € a localizacdo ou tratamento destas areas, que

muitas vezes nao é feita de forma adequada pelo empreendedor.

117



Os lotes de equipamentos publicos podem abrigar escolas, creches,
centros comunitarios, postos de saude, etc; e devem estar proximos a malha
existente de forma acessivel a todos dentro e fora do novo loteamento,
podendo ainda ser um ponto de atratividade para a integracdo da malha urbana
existente com a nova. Por esta razdo sua forma e localizacdo devem ser
reguladas.

As areas de lazer muitas vezes sdo franjas sem aproveitamento para
lotes para venda ou simplesmente ndo tém o tratamento adequado. Estas
areas ndo devem ser demasiadamente grandes. No caso da exigéncia de
grandes é&reas é melhor dividir em varias areas de lazer menores. Pois
‘contatos calorosos entre as pessoas ocorrem em curtas distancias” e
“Grandes espacos e grandes edificios marcam um ambiente urbano impessoal,
formal e frio” (GEHL, 2013).

Segundo levantamento realizado por Gehl (2013), “as pragas muitas
vezes aproximam-se do numero magico de 40 x 80 metros e podem facilmente
absorver o trafego de 2.400 a 7.800 pedestres por hora”. Para ele esta
dimenséo possibilita que as pessoas possam observar e compreender todo o
ambiente, ver a propria praca e os rostos das pessoas conforme atravessam o
espaco. O autor ainda verificou que estas propor¢cdes sado encontradas em
projetos que visam intensificar o aproveitamento e qualidade dos espacos,
como em resorts , parques de diversdes e shopping centers.

E importante que essas areas sejam bem conectadas com a malha e
tenham proximidade de areas com atividades seja de comércio e servigos, seja
residencial. A concepcao destas areas de lazer com as edificagdes com usos
variados traz movimento e atratividade, bem como colabora para o que Jacobs

(2001) chama de sistema de vigilancia cidada.

d) Areas verdes

As legislagBes exigem estas areas livres para amenizar os impactos
como impermeabilizacdo do solo e supressédo de cobertura vegetal no novo
loteamento.

Essas areas podem ter caracteristicas variadas. Na hipotese do
loteamento estar localizado em uma area de expanséao urbana junto a areas de

preservacdo, pode-se destinar totalmente ou parcialmente as areas
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preservadas de forma a integra-las fazendo uma faixa de amortizacdo. Nas
areas mais urbanas podem cumprir mais a funcdo recreativa; nesse ultimo
caso é importante que sejam observadas as caracteristicas citadas sobre areas

de lazer.

e) Lote comercial

A exigéncia de lote para uso comercial, na maioria das vezes define
apenas uma area minima. Quando se tratam de grandes loteamentos este lote
pode ter grande proporgéo e tornar-se até um pequeno Shopping Center. Ou
seja, uma nova grande area residencial, por exemplo, com comércio
concentrado provavelmente atraird viagens motorizadas, seja pela distancia
percorrida, seja pela oferta de vagas. Para garantir-se a mistura de usos e
evitar grandes faixas de uso monofuncional, pode ser mais interessante dividir
esta area em lotes menores, bem como incluir esta exigéncia nos

parcelamentos a partir de determinado porte.

f) Dimensao dos lotes e de sua testadas (frente do lote)

Este parametro colabora muito para a forma da cidade, pois auxilia
também a definir a densidade. As legislacdes urbanas brasileiras costumam
definir apenas testadas e areas minimas e poucas vezes se aplica testada ou
area maxima. A limitacdo de dimensdes ocorre, em geral, nas legislacbes em
ambientes urbanos de patrimonio cultural onde se busca néo perder a escala
construida (BIAGINI e ROSSI, 2013), além de proporcionar diversidade e o
ritmo de fachadas. Outra forma de regulacdo interessante é dimininuir o
potencial construtivo nos lotes a partir de determinado porte, como no caso
apresentado em Curitiba, onde em determinada zona da cidade os lotes acima
de 5.000 metros quadrados perdem coeficiente de aproveitamento de terreno,
incentivando o parcelamento e loteamento, bem como a abertura de novas
vias.

Quando um lote tem tamanho maior e inadequado para a configuracao
de sua regido ou para a capacidade da malha viaria, causa prejuizos ao
espaco urbano como: a criacdo de grandes areas fechadas sem aberturas e
acessos, escassez de diversidade de usos, sobrecarga e concentracdo de

veiculos no sistema viario, entre outros.
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Segundo Gehl (2011) o projeto de fachadas curtas, e lotes com menor
testada que profundidade proporcionam maior interacdo do espaco construido
e com a rua, bem como permitem a permeabilidade da edificagdo, uma vez que
0 acesso as unidades sejam residenciais ou comerciais € mais proximo. Este
principio pode ser adotado em ruas de predominancia tanto comercial como
residencial.

Pelas razbes anteriormente descritas € importante definir testadas e
areas de lote maximas. As dimensdes deverao ser compativeis com o que esta

construido e com a malha viaria existente ou desejada.

g) indice de aproveitamento do terreno

As legislacfes brasileiras costumam empregar controle de densidades
no sentido de limita-la, no entanto, existem muitos casos que € necessario que
seja garantida a densidade.

“(...) as legislagcbes urbanas brasileiras regulam apenas densidades maximas,
mas em alguns casos deve-se definir densidades minimas, condicionadas a
expansao urbana e a proviséo de infraestruturas diversas incluindo transporte
publico. Para estimular a ocupacdo em zonas urbanas consolidadas e
promover o uso de vazios urbanos de especulagdo imobiliaria, pode-se
aplicar o Imposto sobre a Propriedade Predial e Territorial Urbana
Progressivo, instrumento constante no Estatuto das Cidades.” (BIAGINI e
ROSSI, 2013)

Segundo Gehl (2013), uma cidade viva combina espacos publicos
atrativos com uma massa critica de pessoas para utiliza-los. Mas, pode-se
dizer que existem muitos espacos urbanos mal utilizados em éareas de alta
densidade, especialmente quando estes lugares se apresentam em grande
guantidade e/ou sdo grandes demais. Para o autor, a cidade viva combina
quantidade e qualidade, pois a densidade em si ndo produz ruas atrativas as
pessoas. Ele ainda cita o exemplo de edificios residenciais e de escritérios de
alta densidade cercados de espacos urbanos inseguros e pouco atrativos. Para
equilibrar-se densidade e qualidade, devem ser observados 0s seguintes

parametros:

h) indice de aproveitamento maximo e indice de aproveitamento basico
O estabelecimento destes parametros € uma maneira muito eficiente

de conciliar os incentivos ao adensamento associados a provisao de recursos
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para infraestrutura urbana, este instrumento presente no Estatuto das Cidades
sua aplicacao pode ser ampliada nas cidades brasileiras.

Pode ser também aplicada nos locais onde ndo se faz interessante a
expansdo urbana, como desestimulo a ocupacdo dessas areas e
direcionamento para outras de maior interesse do poder publico. Isso é
possivel rebaixando-se o valor do indice de aproveitamento bésico e cobrando
outorga para construcéo dentro do que seria o limite de adensamento, o indice

de aproveitamento maximo.
i) Area maxima das unidades

Esse parametro geralmente aplicado definindo areas minimas para
evitar o adensamento indesejado. Para estimular a diversidade e o
adensamento pode-se definir a area maxima.

Pode ser util quando pretende-se criar diversidade de usos ou
apartamentos pequenos em uma determinada zona. E também permitindo a
diversidade de usos mas minimizando o0s impactos de determinadas
atividades, permitindo-se uma atividade mais impactante com o porte limitado.

E possivel também definir uma “area média de unidade”, especialmente
para unidades residenciais, que pode flexibilizar as dimensdes de
apartamentos, mas garantindo determinada diversidade de tamanhos.

j) Coeficiente de adensamento
Da mesma maneira que a area minima das unidades, este parametro
€ usualmente aplicado para conter 0 adensamento excessivo.
No entanto, em areas onde se pretende criar maior adensamento e
diversidade pode-se aplicar como na proposta do Plano Diretor da cidade de
Sado Paulo, onde o resultado é a limitacdo das areas das unidades. Pode

regular areas com usos comerciais, residenciais e mistos.

k) Nomero maximo de edificagcGes por lote
Esta limitacdo geralmente € utilizada para evitar o adensamento
excessivo. No entanto, limitar o nimero de edificacdes por lote também pode

auxiliar para que néao se transfira a utilizacdo do espaco publico para dentro
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do lote. Fato comum em condominios fechados e grandes grupamentos,
sejam eles comerciais, residenciais ou mistos.

Muitas vezes este tipo de configuracdo pode apresentar alta
densidade e diversidade.Entretanto, como as atividades ocorrem dentro do
lote, ndo colaboram para a animacdo do ambiente urbano, pois em geral
estdo fechados para rua com um Unico acesso, gerando enclaves urbanos.
Nestes casos podem ainda ser propostas a abertura de serviddes publicas e

uUSOS comercais nos térreos junto as testadas do lote.

l) Limitacdo do niumero de vagas de garagem

As viagens motorizadas individuais sdo grandes concorrentes dos
deslocamentos ndo-motorizados e ocupam grande espaco dentro do espaco
urbano e das edificacbes. A oferta de vagas € determinante para a
atratividade de viagens de automovel.

Como visto, nas legislacdes sdo definidos quadros minimos de vagas
de garagem, proporcionais ao tipo de uso e a area construida e segundo
Biagini e Rossi (2013) séo isentos de vagas poucos locais, em geral areas
centrais ou de interesse social.

Os 6rgaos municipais de transito muitas vezes ndo encontram meios
de limitar o nimero de vagas, ficando restritos a apenas criar exigéncias para
gue sejam minimizados os impactos da ampliacdo da circulacdo de veiculos
no sistema viario (exigéncia de baias, deslocamento de agulhas e retornos,
etc.).

Como ja citado, a éarea de vagas de garagem, seja coberta,
descoberta ou em subsolo, na maioria das legislacées ndo € computada como
area construida. Comercialmente agrega valor aos imoveis (pois € uma area
de venda) e ainda pode ser uma atividade econdémica como no caso dos
estacionamentos rotativos.

Portanto, as legislagcdes vigentes ndo trazem ao empreendedor
limitacBes para o numero de vagas, que ndo sofre qualquer tipo de outorga,
ficando livre para fazer garagem do tamanho que desejar, mesmo quando os
padrdes edilicios ja exigem muitas vagas. ISso gera impactos negativos na

mobilidade seja motorizada ou ndo-motorizada.
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Figura 42 - Edificio residencial com diversos pavimentos de Garagem
(aproximadamente 1/3 da area da &rea construida) Fonte: Google Earth

Determinadas areas das cidades, especialmente as mais densas e/ou
com maior oferta de transportes, podem repensar a exigéncia de vagas de
garagem, utilizando acbes como a isencao de vagas, restricdo ou limitacéo, e
até mesmo a exigéncia de vaga zero.

Michael Kodransky, especialista do Institute for Transportation and
Development Policy (ITDP) foi entrevistado por Lamas (2014) e afirmou que
0s estacionamentos, mesmo quando em espacos privados, projetados onde
ndo sao vistos (dentro de prédios ou nos subsolos), causam grandes
impactos no espaco publico. Os carros parados podem nédo estar a vista,
‘mas eles continuam ocupando espacos cada vez maiores e moldando a
cidade de maneira pouco democratica”. Kodransky conclui que as vagas
ocupam tanto espaco que limitam a capacidade da cidade ser compacta e
densa, “onde se pode caminhar ou andar de bicicleta até os destinos.”
Nas megacidades globais, perde-se muito tempo procurando onde estacionar
As vagas sao espacgos pouco dindmicos onde 0s carros permanecem a maior
parte do tempo estacionados, além de ocupar areas construidas onde
poderiam haver usos mais interessantes como residéncias, lojas e escritorios.

A restricdo pode feita estabelecendo um numero méaximo de vagas
por unidade ou por fragdo de area, por exemplo: maximo de uma vaga por

apartamento, ou maximo de uma vaga para cada 100 metros quadrados de
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lojas ou salas comerciais, medida incluida na Plano diretor de S&o Paulo.

Outra forma é computar as vagas na area edificada, dessa forma o
empreendedor tera que dosar a area de vagas e area edificada.

Além disso, em cidades quentes, grandes estacionamentos asfaltados

e materiais de cobertura rigidos elevam a temperatura de alta para inaceitavel

(GEHL, 2013). Pode-se incluir a exigéncia do plantio de arvores e gramados,

ou a construgédo de telhados verdes ou pavimentacao porosa para amenizar

este tipo de impacto.

5.2 Diretrizes para implantacdo de Edificacdes

A definicdo da forma dos edificios, € fundamental para a criacdo de
um ambiente urbano mais humano e favoravel aos deslocamentos néo-
motorizados. Para isso podem ser definidos o0s seguintes parametros

construtivos:

a) Gabarito

As legislagdes urbanas brasileiras definem normalmente o gabarito
maximo, mas nao definem um padrdo minimo.

A altura adequada das edificacbes devera estar orientada a
harmonizar-se ao entorno, seja a paisagem construida ou natural, a malha
viaria, bem como dever ter relacéo direta com a densidade desejada.

Para o pedestre os impactos principais dos gabaritos mais altos séo a
barreira e canalizacdo de ventos, e sombra excessiva.

O ambiente urbano mais favoravel é o que apresenta a caracteristica
de conjunto, por isso € interessante que as edificacdbes tenham certa

regularidade na sua altura.

b) NOmero maximo de pavimentos em subsolo
De forma geral, da mesma maneira que nao se limita o namero de
vagas de garagem, as legislacdes brasileiras ndo limitam o numero de

pavimentos de subsolo, cuja principal fungéo é a de garagem. Em geral, o que
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limita o nimero de subsolos sdo questdes técnicas e de viabilidade observadas

por quem constroi.

c) Dimensdo méaxima da projecao do edificio

Esta limitacdo geralmente é dada para limitar a densidade, nimero de
unidades por pavimento, e também, por questfes biocliméticas. Todos estes
aspectos sdo importantes, mas deve-se incluir também questdes relativas a
aberturas e acessos na testada do lote.

Além da forma, deve-se observar a fachada que, segundo Panerai et
al (2013) “¢ um lugar de conflito, um meio-termo entre duas escalas, a da
moradia e a da cidade.” GEHL (2013) descreve a zona de transicdo como
aguela que os pedestres veem e vivenciam quando caminham.

“O tratamento de espacgos de transi¢cdo da cidade, em especial, os andares
mais baixos do edificio, tem influencia decisiva na vida do espaco urbano.
Trata-se da zona onde se caminha quando se esta na cidade; sdo as
fachadas que se vé e se experimenta de perto, portanto mais intensamente. E
o local onde se entra e sai dos edificios, onde pode haver interacdo da vida
dentro das edificacdes e da vida ao ar livre. E o local onde a cidade encontra
as edificagcbes.” ( GEHL , 2013)

O desenho e uso junto as fachadas traz também diferenciacdo na
caminhada, pois quando se tem atividades diversas faz com que “as distancias
a pé paregam mais curtas e mais interessantes” e ao contrario “fachadas
projetadas com longas linhas horizontais fazem as distancias parecerem mais
longas e cansativas” (GEHL, 2013).

O mesmo pode-se dizer de calcadas ladeadas por longas grades e de
forma pior quando sdo muros. Gehl (2013) destaca ainda que muitas zonas de
transicdo sdo ocupadas por garagem e estacionamentos, 0 que também nao
colabora para a dinadmica urbana.

E possivel regular o tratamento destas zonas de transicdo através dos

seguintes parametros:

d) Afastamentos
Sao definidos por questdes bioclimaticas, para que a edificacdo ao se
tornem uma barreira para a iluminacdo e a ventilacdo para o logradouro e as

demais edificacdes.
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No entanto, sdo definidos apenas os afastamentos minimos e ndo os
méaximos. Este fato, além de n&o garantir a proximidade de relagdo do espaco
publico com rua, ndo garante uma continuidade de fachadas, tendo os mesmos
problemas citados nos parametros de gabarito;

Jacobs (2000) cita que deve-se "ter nitida separacdo entre o espaco
publico e o espacgo privado”, esta falta de clareza é prejudicial aos “olhos da
rua” e consequentemente a seguranca. A autora verificou esta falha em muitos

suburbios e em conjuntos habitacionais.

e) Construcado em linha de fachada
A exigéncia de constru¢do em linha de fachada é de grande valia em
areas como as comerciais e mistas e especialmente nos conjuntos historicos

ou areas bastante consolidadas. No entanto, ainda € pouco utilizado.

Segundo Gehl (2013), nos paises emergentes nas areas habitacionais
com alta densidade populacional e poucos recursos econdmicos, diversas
atividades séo realizadas ao ar livre, nas areas externas proximas as moradias,

consolidando a vida comunitaria.

f) Galerias de pedestres ou marquises

Assim como a construcdo em linha de fachada, locais como os de uso
comercial e misto sdo adequadas a exigéncia de galerias de pedestres criando
areas publicas cobertas e dando continuidade ao espaco publico. Segundo
(SABOYA, 2010) arvores, toldos, marquises, podem proporcionar sombra para
os dias mais quentes e abrigo para chuva. Gerando um ambiente mais

protegido e agradavel aos deslocamentos ndo-motorizados.

g) Restricbes ao embasamento

O embasamento esta presente em muitas legislagdes, funciona como a
base do edificio e em geral é onde ficam localizadas as vagas de garagem. Em
muitos casos 0 embasamento ndo possui usos além dos acessos e garagens
distanciando a relagédo do edificio com a rua, criando uma barreira visual, como
pode se verificar na figura 42.

Como ja citado, segundo Jacobs (2000), devem existir olhos para a
rua, os edificios podem ser considerados estes olhos e devem estar voltados
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para a rua.Uma face sem aberturas (acessos e janelas) pode ser considerada
como um lado morto para a rua, deixando-a cega.

A estratégia de limitar a altura ou determinar um padrdo de dimenséo
tem os mesmos beneficios que os apresentados para gabaritos. Deve se criar
a exigéncia que ao menos no pavimento de acesso sejam criadas lojas e
outros usos atrativos para minimizar os impactos deste tipo de construgéo. Ou
ainda, segundo Biagini e Rossi (2013) criar a “Restricdo a construcao de
embasamentos com garagens junto a linha de fachada”. De maneira que junto
as fachadas hajam usos com mais vitalidade, como os residenciais, lojas e

salas comerciais.
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Figura 43 - Edificio com ’I » térreo do embasam (Solgéo intermediaria).
Fonte: http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=535434&page=180

h) Interface das éareas de transicéo

As é&reas de transicdo sdo os limites frontais do lote, que podem ser
definidos pela propria fachada, muros, grades, jardins, cerca vivas, etc. Poucas
legislacGes definem se é permitido murar ou como deve ser a testada do lote,
e por questdes de seguranca patrimonial tende-se a criar grandes barreiras nas
testadas dos lotes.. Este fato € de grande relevancia e € necessario criar
restricbes a muros extensos, como foi observado em um aspecto das

legislacdo da cidade de Curitiba.
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Googleearth

Figura 44 - Grupamento residencial com testada para duas ruas, 0 acesso é realizado
por apenas uma delas. Resultado: um muro de mais de 100m sem aberturas em bairro
de zona de uso misto. Fonte: Google Street View

Na figura 44 a legislacdo ndo exigiu que fossem feitos acessos ou um
tratamento mais interessante nas areas de transicdo, 0 que permitiu que o

construtor edificasse 0 muro que tornou o espaco publico nada atrativo.

1) Obrigatoriedades ou incentivos aos usos mistos
Segundo Biagini e Rossi (2013):

“as legislagdes brasileiras definem os usos permitidos, mas em geral, nao
obrigam usos determinados. Conforme a caracteristica do logradouro, pode
se exigir que sejam projetados usos mistos ou criar desincentivos a usos
monofuncionais”

Segundo Gehl (2013) “Entre escolher caminhar por uma rua deserta ou
uma rua movimentada, a maioria das pessoas escolheria uma rua cheia de
vida e atividade. A caminhada sera mais interessante e segura”.

Pode-se estabelecer indices diferenciados, diminuir ou ampliar o
gabarito para induzir ao uso desejado. Uma ferramenta mais efetiva é o indice
de comércio e servicos que proporciona que a municipalidade induza a
construcdo de determinado uso ou estimular 0s usos mistos.

Sua aplicacdo pode ser feita de varias maneiras, como por exemplo,
em um regido de predominancia mista/residencial que passa por um momento
de valorizagcdo e presséo para atividades e comercais, pode-se determinar um
indice que condicione as constru¢des ou transformacdes de uso, guardando
um percentual de uso residencial. Nos locais onde predomina um uso
exclusivamente residencial com grandes &reas monofuncionais, pode-se
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estabelecer um indice adicional para usos comercais, estimulando a sua
utilizagéo.

Associado a provisdao de vias para bicicletas, um outro aspecto
importante € a exigéncia de infraestrutura especifica para bicicletas como
bicicletarios nas areas publicas ou dentro dos lotes conforme o caso, além de
vestiarios e guarda-volumes para os ciclistas sdo importantes, estes nédo
relacionados a forma das edificacbes, e que podem contribuir para a
mobilidade ndo-motorizada.

A interacdo entre os parametros apresentados é fundamental para dar-
se uma forma a cidades. E preciso que sejam dosados de maneira a criar uma
forma a cidade.

Como visto, os parametros ndo precisam ser tdo regulados como os
Form-Based Codes, que segundo Biagini e Rossi (2013) apresentam maior
eficiéncia na regulacdo do espaco publico em relacdo ao planejamento
tradicional realizado no Brasil.

Esta regulacdo excessiva pode criar espacos urbanos muito
padronizados, além de terem uma diferenca radical do que sdo os codigos
brasileiros. Segundo (PANERAI et al, 2013) “a quadra totalmente fechada por
edificios ndo é uma garantia de qualidade urbana, pode parecer até algo
artificial como a “Disneylandia”.”

Além da aplicacdo de todas as ferramentas acima é fundamental que
para se atingir a sustentabilidade as cidades tenham a capacidade de se
reinventar. Segundo Leite e Awad (2012) as cidades funcionam como
organismos, que quando adoecem, se renovam, mudam. Por isso € importante
gue os projetos urbanos regenerem os vazios das cidades, de modo a refazé-
la, ao invés de simplesmente expandi-las.

Na macroescala, tornar a cidade mais sustentavel também é compacta-
la, investir em uma rede estratégica de nucleos policéntricos, compactos e
densos, otimizando estruturas e reduzindo a pressdo nas areas verdes.

Segundo Rossi (2003), o mundo técnico, composto por engenheiros,
arquitetos e outros profissionais que atuam no desenvolvimento e projetos de
edificios e da cidade devem incorporar a dimensdo urbana, buscando uma
visdo de conjunto E a acdo dos técnicos e do poder publico é decisiva para

mudar o quadro existente e com isso garantir a sustentabilidade para as
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cidades em que vivem. O mundo académico, deve ter a visdo de formar
profissionais, tomadores ou influenciadores de decisdo conscientes da
dimensdo urbana e a Universidade deve procurar “participar ativamente de
projetos praticos, interagindo mais sistematicamente com a sociedade e com
setores produtivos em funcionamento.”

Os profissionais envolvidos no desenvolvimento de regulamentos
urbanos para o desenvolvimento de cidades sustentaveis, orientadas para os
deslocamentos ndo-motorizados, devem conciliar o planejamento na macro
escala, sem perder a base na escala humana. Deve-se romper o planejamento
ou o projeto urbano na visdo da maquete, pois a visdo deve ser a do homem

incluido neste espaco.
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6. Consideracdes Finais

6.1 Conclusdes

O Brasil é um pais emergente e urbano com populacdo em processo
de crescimento consideravel. As cidades brasileiras terdo ainda grande
expansao e existe importante demanda de producéo de habitacbes para suprir
o enorme déficit. Além disso, as cidades estdo sempre em constante
renovagao para atender suas novas necessidades e infraestruturas.

Até pouco tempo, o desenvolvimento de cidades sustentaveis focava-
se nas questbes de esfera bioclimatica. No entanto, sdo inseparaveis as
guestdes sociais e econdmicas. Para se alcancar a sustentabilidade e melhorar
a qualidade de vida nas cidades € fundamental a atencdo a mobilidade e a
qualidade do ambiente urbano.

A crescente motorizacdo acabou por gerar espacos indspitos que
afastam os deslocamentos ndo-motorizados e a falta de tratamento das vias
aos pedestres e ciclistas, dentre outros fatores, é causa de muitos acidentes.

O deslocamento de propulsdo humana é a maneira mais democratica
de se realizar viagens. Quando oferecidas as condicbes adequadas, fica
disponivel a individuos de todas as idades, de necessidades especias e de
todas as faixas de renda. Para isso devem ser oferecidos espacos publicos que
oferecam condi¢cdes de acessibilidade, sendo atrativos e seguros. Hoje essas
viagens muitas vezes sao realizadas sem qualquer infraestrutura e até mesmo
por falta de opcbes de transporte. Além desses aspectos, o0 incremento deste
modal reduz as emissdes de gases e gera vida urbana.

No entanto, investimentos em transporte publico, ciclovias, calcadas e
espacos urbanos ndo solucionam sozinhos o desenvolvimento de uma cidade
adequada aos deslocamentos nao-motorizados.

A forma da cidade, densidade e a relacdo dos edificos com o espaco
publico tém influencia na maneira como as pessoas vivenciam e veem a
cidade. A qualidade desta relacdo tem papel decisivo na criagdo de um
ambiente favoravel ao pedestre ou ciclista, bem como na seguranca publica e

nas relacdes humanas.
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E necessario que seja revertido o crescimento desordenado e o
planejamento que emprega a estanqueidade de usos e a segregacao dos
sistemas de transporte, bem como, € privilegiado o modal individual motorizado
em detrimento do transporte publico e das viagens ndo motorizadas. Esta
forma de planejamento ainda € muito empregada em cidades de diversas
escalas.

Desde o principio do Modernismo, o edificio passou a ter mais
importancia do que o entorno em que esta inserido e muitos projetistas ainda
hoje desenvolvem prédios que tem uma insercdo autista dentro da cidade,
valorizando-se apenas como objeto arquitetdnico e néo parte de um conjunto.

Por esta razédo, o planejamento e a legislacao da cidade devem regular
como as construcdes interagem com o espaco publico, pois quando essa
relacdo ndo é favoravel, abre espaco para o desenvolvimento de espacos
inadequados a vida urbana.

As legislacdes brasileiras regulam muitos aspectos de como se parcela
0 solo e como se pode construir. Existem ainda diversas normas e padrdes
construtivos para o espaco publico acessivel. No entanto, quando se trata da
regulacdo da relagdo do edificio com o espago publico existem ainda muitas
lacunas.

Foram apresentadas as legislacdes das cidades de Rio de Janeiro, Sdo
Paulo e Curitiba, e pbde-se observar que estas buscam a integracdo de
transportes e uso do solo e ja apresentam algumas regulacdes que inteferem
na forma da cidade e relacao dos edificios com o espaco publico, mas ainda de
forma bastante pontual.

Na dissertacdo foram apresentados alguns caminhos para o
desenvolvimento de legislacdes urbanas que promovem a regulagéo da forma
das edificagcbes e para o desenvolvimento de espacos adequados aos
deslocamentos ndo motorizados. As propostas de regulagéo apresentadas séo
bastante simples e nao diferem muito das formas mais comuns de se
desenvolver legislacbes no pais. Pelo contrario os parametros apresentados
sdo bastante usuais, necessitando apenas de maior atencdo e uma aplicacéo
conjunta de forma a se tornarem efetivos na regulacdo da relacdo das

edificacBes com o0 espaco publico.
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6.2 Sugestdes para Trabalhos Futuros

A intencdo da dissertacdo n&o foi definir metodologias, padrdes de
planejamento ou dimensionamentos do espac¢o urbano, ja que isto pode ndo
ser adequado, dada a diversidade das cidades e suas zonas.

O objetivo foi enumerar os parametros e instrumentos disponiveis e
usuais, indicando de que forma podem ser cautelosamente regulados em prol
da qualidade do espaco publico e de um ambiente adequado as viagens nao-
motorizadas. A presente dissertacdo teve o intuito de colaborar com o trabalho
de planejadores e estudantes, em especial na atualizagcdo de legislacoes,
Planos Diretores e de Mobilidade. Face ao exposto, podem-se apontar quatro
linhas de pesquisa para projetos futuros:

e Desenvolvimento de legislacdes urbanisticas baseadas em Transit
Oriented Development (Desenvolvimento Orientado pelo Transporte);

e Estudos de avaliacdo de bairros consolidados ou de projetos urbanos
utilizando como base os parametros urbanisticos apresentados no
Capitulo 5;

e Avaliacdo de legislacBes urbanisticas com o objetivo de verificar a
relacdo entre o edificio e 0 espaco urbano e se este proporciona um
ambiente de qualidade para a mobilidade ndo-motorizada orientando-
se pelos parametros urbanisticos apresentados no Capitulo 5;

e Desenvolvimento de padrbes quantitativos dos parametros urbanisticos
apresentados no Capitulo 5, conforme diferentes escalas de cidade ou
caracteristicas especificas da vizinhanca.

O planejamento urbano no Brasil de cidades sustentaveis necessita
principalmente criar uma cultura e pratica de integracéo interdisciplinar em que
estejam presentes todas as esferas governamentais envolvidas. O
desenvolvimento de cidades sustentaveis deve estar focado nas pessoas e

deve ser um processo participativo.
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