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RESUMO

ESPRAIAMENTO URBANO E OS IMPACTOS NA MOBILIDADE
URBANA: ANALISE TEORICA DA CIDADE DE SANTA MARIA

AUTOR: Caio Flavio Ruviaro Lautenschlager
ORIENTADOR: Carlos José Antonio Kiimmel Felix

Com o aumento da populacéo, as cidades crescem horizontal e verticalmente. Junto a
isso, a demanda por infraestrutura urbana e de transportes também aumentam. Tais
crescimentos, se ndo forem bem planejados e geridos, podem causar prejuizos a populacao e
ao meio ambiente. Este trabalho apresenta uma andlise da cidade de Santa Maria, a qual
possui uma ocupacdo urbana na forma Leste-Oeste e que, juntamente com a cultura do
automavel, dificultam a mobilidade urbana do municipio. O estudo baseia-se no Plano Diretor
de Mobilidade Urbana de Santa Maria e analisa quais 0s impactos causados na mobilidade
urbana local devido ao espraiamento urbano. Este estudo divide-se em trés partes. A primeira
permite que o leitor tome conhecimento de conceitos basicos para a compreensao do assunto,
como planejamento urbano, espraiamento urbano, mobilidade urbana e cidades compactas. A
segunda parte aborda dois tdpicos intrinsecamente ligados ao espraiamento urbano:
desigualdade social e setorizacdo das cidades. A terceira, e Ultima parte, apresenta a analise de
Santa Maria. Faz-se uma abordagem histérica - para a compreensdo da distribuicao
urbanistica atual -, verificando-se as diferencas de densificacdo e a existéncia de vazios
urbanos. Posteriormente, analisa-se a mobilidade urbana da cidade, observando os principais
meios de locomocao utilizados, as regides com maior demanda de transportes e 0s incentivos
a utilizacdo de transporte coletivo e modais alternativos. Ao final, pode-se compreender a
realidade de priorizagdo ao veiculo privado vivenciada no municipio e observar os principais
pontos de melhoria no fomento e incentivo a caminhabilidade e ao uso do transporte coletivo.

Palavras-chave: Espraiamento Urbano. Mobilidade Urbana. Planejamento Urbano.
Cidades Compactas. Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Santa Maria.



ABSTRACT

URBAN SPRAWL AND IMPACTS ON URBAN MOBILITY: THEORETICAL
ANALYSIS OF THE CITY OF SANTA MARIA

AUTHOR: Caio Flavio Ruviaro Lautenschlager
ADVISOR: Carlos José Anténio Kiimmel Félix

With increasing population, cities grow horizontally and vertically. Along with this, the
demand for urban and transport infrastructure also increases. Such growth, if not well planned
and managed, can cause damage to the population and the environment. This paper presents
an analysis of the city of Santa Maria, which has an urban occupation in the East-West form
and which, together with the car culture, hinder the urban mobility of the municipality. The
study is based on the Santa Maria Urban Mobility Master Plan and analyzes the impacts on
local urban mobility due to urban sprawl. This study is divided into three parts. The first
allows the reader to learn basic concepts for understanding the subject, such as urban
planning, urban sprawl, urban mobility and compact cities. The second part addresses two
topics intrinsically linked to urban sprawl: social inequality and urbanization of cities. The
third and last part presents Santa Maria's analysis. A historical approach is taken - to
understand the current urban distribution - by checking for differences in densification and the
existence of urban voids. Subsequently, the urban mobility of the city is analyzed, observing
the main means of transportation used, the regions with the greatest demand for transportation
and the incentives for the use of public transportation and alternative modes. At the end, one
can understand the reality of prioritizing the private vehicle experienced in the municipality
and observe the main points of improvement in the promotion and encouragement of
walkability and the use of public transport.

Keywords: Urban Sprawl. Urban Mobility. Urban Planning. Compact Cities. Santa
Maria Urban Mobility Master Plan.
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1 INTRODUCAO

Cidades sdo, normalmente, conceituadas como areas densamente povoadas em que se
agrupam zonas comerciais, residenciais e industriais. Apesar de ser um conceito bastante
representativo, ele generaliza a ideia de cidades, visto que ndo existe um padrdo para estas.
Cidades sdo sistemas vastos e complexos, que vao além da nossa compreensdao. O que
podemos afirmar é que cidades sdo, em sua esséncia, aglomeracbes de pessoas, Ou Seja,
nucleos populacionais nos quais ocorrem relagdes sociais, econémicas e culturais.

Estima-se que as cidades surgiram ha cerca de 15 mil anos, quando o homem evoluiu
de cacgador-coletor, deixando de ser ndomade, e dominou a agricultura e a domesticacdo de
animais, técnicas que facilitaram a obtencdo de alimentos e promoveram o sedentarismo.
Assim, o0s grupos de pessoas evoluiram para assentamentos, depois burgos e, entdo, se
tornaram as areas urbanas, como conhecidas hoje. Nessas transi¢cGes, as cidades foram
crescendo, se expandindo e aumentando as populacGes, desenvolveram-se as relagdes
comerciais de troca e compra de mercadorias e cresceu a demanda por moradia, emprego,
salde, educacdo e infraestrutura, ou seja, a necessidade de rede de abastecimento e
distribuicdo de agua, energia elétrica, gas, rede telefonica, servicos basicos de saneamento e
transportes, formando-se, assim, grandes nucleos urbanos.

De acordo com o relatério da Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU, 2014),
“Perspectivas da Urbanizacdo Mundial”, 54% da populacdo mundial vive em &reas urbanas, e
as projecdes mostram que até 2050 havera um acréscimo de 2,5 bilhdes de habitantes no meio
urbano. Tais dados confirmam a importancia de se pensar e planejar as cidades de forma
compacta, visando o acesso universal da populacéo, com infraestrutura adequada, aos servicos
ofertados. Segundo Donatti (2015), cidades com crescimento inteligente, que crescem de
forma compacta, possuem fronteiras bem definidas, com uma gama de opcGes de habitacéo,
uma combinacdo de edificios residenciais e comerciais, cal¢adas acessiveis, ciclovias e
transporte publico de qualidade. Ao reduzir a necessidade de terras, ou seja, a expansédo
urbana e, consequentemente, os custos de infraestrutura e transporte, as politicas de
crescimento urbano inteligentes podem oferecer beneficios econémicos, sociais e ambientais
significativos.

Além disso, segundo Litman (2017), as cidades espraiadas tém custos de transporte
significativamente mais elevados do que cidades compactas e isso pode ser explicado pelo
indice muito mais baixo de caminhabilidade das cidades espraiadas, que exigem que a maioria

dos adultos possuam um automaével. Os moradores de cidades mais compactas tém opcoes de
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transportes mais acessiveis, representando uma economia financeira significativa anualmente
em custos de transporte. Assim, ter a capacidade de reduzir o nimero de veiculos individuais
e seus custos associados pode aumentar significativamente a acessibilidade.

Com isto, enfatiza-se que o planejamento urbano e a execucdo deste, por meio da
gestdo urbana eficaz, sdo de grande importancia para o impacto na rede de transportes em
uma cidade, uma vez que ela é responsavel pela movimentacdo de cargas, mercadorias e, em
sua maioria, pessoas, representando, assim, um grande percentual da economia das cidades e
trazendo crescimento e desenvolvimento. Ou seja, planejando-se a cidade, toda a logistica €
pensada de melhor forma, reduzindo, entre outros, os custos de infraestrutura urbana, o0s
tempos e distancias de deslocamento, os indices de polui¢do do ar, a segregacdo e exclusdo
social e aumentando a eficiéncia do transporte pablico.

O presente trabalho tem o intuito de aplicar o estudo dos conceitos Planejamento
Urbano, Espraiamento Urbano, Mobilidade Urbana e Cidades Compactas a anlise teorica da
cidade de Santa Maria a partir do Plano Diretor de Mobilidade Urbana, observando como
ocorreu o desenvolvimento do municipio e quais as dificuldades vivenciadas atualmente em

decorréncia deste.

1.1 JUSTIFICATIVA

Vive-se uma época de grande busca pela sustentabilidade, eficiéncia e melhor
planejamento em quase tudo mas, principalmente, na gestdo das cidades. Preocupados com o
futuro proximo e visando melhor qualidade de vida para as populagdes, muitos estudiosos,
grupos, organizacles e governantes dedicam-se ao assunto para compreender as melhores
maneiras de se organizar uma cidade de maneira eficaz, inteligente e sustentivel. Contudo,
estes sdo uma parcela da populacdo envolvida, é preciso ainda trazer a conscientizacao para

grande parte das pessoas.

MilhGes de habitantes de areas urbanas vivem em suas casas ou apartamentos, com
seu préprio quintal e um carro na garagem. Outros tantos milhdes aspiram a esse
estilo de vida. Esse padrdo cultural é reforcado por fatores econdmicos, como o
preco mais barato de terrenos nas areas periféricas e politicas fiscais que favorecem
as habitacfes unifamiliares. Mas, uma vez que habitagdes e infraestrutura ja foram
construidas, é muito dificil mudar o desenho de uma cidade. Por isso as decisdes de

planejamento urbano feitas hoje sdo determinantes — elas podem manter as cidades
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presas a um padrdo de crescimento ineficiente e prejudicial ao ambiente ou dar
inicio a um novo modelo de baixo carbono. (HADDAOUI, 2018).

Segundo Braga (2012), o padrdo de urbanizacgdo dispersa, caracterizado por baixas
densidades e usos do solo segregados que aumentam as distancias entre residéncias, empresas,
servigos e empregos e elevam o custo do fornecimento de infraestruturas e servicos publicos
de 10% a 40%, implica em maior necessidade de deslocamentos por veiculos motorizados,
levando a um aumento das emissdes de gases do efeito estufa. De acordo com Donatti (2015),
a implementacdo de politicas mais inteligentes de crescimento urbano em escala global
poderia reduzir o investimento em infraestrutura urbana em mais de US$ 3 trilhGes nos
préximos 15 anos.

“Formas urbanas mais compactas, com densidades urbanas mais elevadas e usos do
solo mistos, sdo apontadas como economizadoras de energia, devido a elevacao da eficiéncia
das redes basicas e do sistema de transporte publico, com um uso mais eficiente e estratégico
do espaco urbano.” (LEITE & AWAD, 2012 apud OJIMA et al., 2015). Segundo Pacheco
(2018), a vantagem mais tangivel da forma urbana compacta é o ganho de eficiéncia na
operacdo do sistema de transporte. Adicionalmente, pode haver ganhos também em relacéo a
dindmica urbana em geral — 0 argumento é que a densificacdo promoveria maior circulacdo de
pedestres e ciclistas, 0 que aumentaria 0 movimento no comércio e servicos de rua,
melhorando, inclusive, a seguranga urbana.

De acordo com Litman (2017), ao comparar as 25 maiores cidades compactas e as 25
maiores cidades espraiadas dos Estados Unidos é possivel observar que os moradores de
cidades compactas dedicam 40,4% do seu orcamento a habitacdo e ao transporte, em
comparacao com 49,9% das cidades inacessiveis.

O municipio de Santa Maria apresenta uma distribuicdo urbana do tipo Leste-Oeste.
Tal configuracdo se deve a varios fatores, mas, principalmente, devido as encostas ao norte,
que sdo barreiras geogréficas, e a instalacdo de polos geradores de trafego — Universidade
Federal de Santa Maria, Distrito Industrial e nucleos habitacionais - nos pontos extremos da
cidades, fomentada na época de grande incentivo ao transporte rodoviario no pais, em que se
difundiu em larga escala a compra de automoveis. Esta situacdo tornou-se um habito comum
para grande parte dos brasileiros, tornando as cidades, como Santa Maria, lotadas de
automoveis, com um urbanismo e infraestrutura voltados para estes e pouco focado nos
pedestres, nas pessoas. Somando-se a isso, a distribuicdo linear de Santa Maria apresenta

diversos locais pouco ou nada utilizados e, estes fatores aliados a outras variaveis que serdo
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discutidas ao longo deste trabalho, contribuem para o espraiamento urbano e dificuldades na
mobilidade urbana da cidade.

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral

O Objetivo geral deste trabalho é identificar os impactos que o Espraiamento Urbano
causa na Mobilidade Urbana fazendo-se uma analise tedrica da cidade de Santa Maria, Rio
Grande do Sul.

1.2.2 Objetivos Especificos

a) conceituar planejamento urbano, espraiamento urbano, mobilidade urbana e cidades

compactas;

b) analisar a relacdo entre desigualdade social e espraiamento urbano, focando nas

questBes de especulacdo imobiliaria e favelizacéo;

c) analisar a relacdo entre setorizacdo das cidades e espraiamento urbano, focando em

planejamento urbano e uso do solo;

d) analisar teoricamente o contexto histdrico e atual de Santa Maria, sua distribuicdo

urbanistica e as consequéncias vivenciadas na mobilidade urbana.

1.3 ESTRUTURA DO TRABALHO

Enquanto este primeiro capitulo introduz a ideia a ser explorada, a justificativa, 0s
objetivos do trabalho e a metodologia aplicada neste estudo, o capitulo 2 apresenta um
referencial tedrico de quatro conceitos importantissimos para compreensdo da problematica
dessa andlise: planejamento urbano, espraiamento urbano, mobilidade urbana e cidades
compactas.

O capitulo 3, a seguir, aborda as relagdes do espraiamento urbano com a desigualdade
social e a setorizacdo das cidades. Primeiramente foca-se nas questdes de especulagéo

imobiliaria e favelizacdo e, posteriormente, aborda-se a tematica de planejamento urbano e
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uso do solo, além da tematica do transporte coletivo e individual e como se da essa relacéo
atualmente.

O capitulo 4 apresenta a cidade de Santa Maria, com seu historico de crescimento e
desenvolvimento e sua distribuicdo atual, aborda-se brevemente os Planos Diretores e faz-se a
analise da distribuicdo urbanistica, densificacdo e vazios urbanos atuais e da mobilidade
urbana, transportes e caminhabilidade da cidade, tomando como base da analise o Plano
Diretor de Mobilidade Urbana.

O capitulo 5 apresenta as consideragdes finais do trabalho, abordando a importancia
deste para a sociedade, as conclusdes obtidas e 0 cumprimento dos objetivos.

Por fim, encontram-se 0S Anexos, 0s quais apresentam as etapas de realizacdo do

Plano Diretor de Mobilidade Urbana e os pontos estudados.

1.4 METODOLOGIA

A metodologia de realizacdo deste trabalho baseou-se inteiramente na analise de
documentos e revisdo bibliogréafica, tendo cunho explicativo e utilizando-se dados
quantitativos.

Para a elaboragdo dos capitulos “Referencial Tedrico” e “Analise de Relagdes”, foi
feita investigacdo bibliogréafica e buscou-se fontes que abordassem e apresentassem com
maestria e clareza os tépicos Planejamento Urbano, Espraiamento Urbano, Mobilidade
Urbana e Cidades Compactas e as relaces de Desigualdade Social e Setorizacéo das Cidades
com Espraiamento Urbano. Dessa maneira, estas informacGes foram encontradas nos
seguintes meios: em livros relacionados ao tema como “Transporte Humano — Cidades com
Qualidade de Vida”, da Associagdao Nacional de Transportes Publicos, “Guia de Gestao
Urbana”, do arquiteto e urbanista Anthony Ling, no Estatuto da Cidade, lei federal da
Constituicdo Brasileira, no artigo de Ojima, Monteiro & Nascimento (2015), no site oficial do
Ministério Publico do Parana e em sites renomados no assunto como “WRI Brasil”,
instituicdo global referéncia em pesquisas sustentaveis, “The City Fix”, plataforma de
comunicagdo pertencente ao WRI, “City Metric”, site da revista britdnica New Statesman
focado na temética de Urbanismo e “Market Urbanism”, plataforma idealizada por grandes
nomes do Urbanismo e que relaciona economia e urbanismo.

Para a elaboracdo do capitulo “Analise Teorica da cidade de Santa Maria”, na qual
foram apresentadas informacdes teoricas e dados quantitativos historicos e atuais da cidade,

consultou-se a tese de Bevilacqua (2015), a qual possui diversas analises do municipio, o
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Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, que dispbe de grande parte de dados
fundamentais para a compreensao da situacdo historica e atual da cidade, o Plano Diretor de
Desenvolvimento Terrestre de Santa Maria, o qual norteia o planejamento de uso e ocupacgéo
do solo do municipio e o Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Santa Maria, documento que
apresenta a realidade da Mobilidade Urbana da cidade e cujo contetdo serviu de sustentacdo
para a realizacdo deste trabalho. Foram selecionados e analisados os dados do Plano Diretor
de Mobilidade Urbana fazendo a correlacdo com os temas referenciados e as relacdes

estudadas, para assim ser feita a analise teorica.
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2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 PLANEJAMENTO URBANO

Pensar as cidades, desenha-las e desenvolver projetos e servicos que alinham as
necessidades dos seus habitantes com as condi¢bes geograficas locais, prezando pelo bem-
estar e igualdade social dos habitantes, pode-se chamar Planejamento Urbano. Este é
formalizado por meio dos Planos Diretores, 0s quais sao instrumentos legais que norteiam 0s
governos municipais nas tomadas de decisdo referentes ao urbanismo das cidades. Segundo
Tanscheit (2018), o Plano Diretor é o instrumento que ird orientar os principios e regras da
construcdo e utilizagdo territorial do municipio, e é por meio dele que se pode visualizar o que
norteia o futuro crescimento de uma cidade. Um Plano Diretor é capaz de influenciar ndo
somente o espaco fisico, mas, também, o desenvolvimento social e econdmico da cidade; e se
mantém um documento vivo e passivel de mudancas, adaptando-se as transformacdes da
cidade.

Como afirma Ling (2017, p. 10), existe uma ideia generalizada, tanto entre cidaddos
guanto entre representantes publicos, de que as cidades brasileiras cresceram de forma
desordenada e sem planejamento, sendo essa a raiz de seus problemas. Tal concepc¢do, que
norteia grande parte dos sucessivos planos diretores urbanos, € uma lenda que deve ser
esclarecida. As origens do planejamento urbano no Brasil podem ser encontradas no periodo
imperial. Desde entdo, planos foram feitos e refeitos. Normas e regras foram estabelecidas.
Avenidas, tuneis e pontes foram planejados e construidos, envolvendo desapropriaces em

massa e, no século XX, priorizando o trafego do automdvel individual.

A maneira como o ambiente urbano ¢ desenhado influencia a maneira como as
pessoas o utilizam. Assim, se uma rua possui calgadas em boas condi¢des e com
espago adequado para a circulagdo dos pedestres, é natural que as pessoas caminhem
mais nesse local. Por outro lado, calgadas precarias, obstruidas ou até inexistentes
desestimulam ou inviabilizam a caminhada — acabando por incentivar, em

consequéncia, o uso do carro. (WRI BRASIL, 2018).

Ling (2017) aponta que durante décadas, o planejamento urbano instaurou, por meio
de politicas de zoneamento, a separacdo entre o lugar de morar, o de trabalhar e 0 de
consumir. Assim, cidades foram segregadas em todos os sentidos. Ao aumentar a distancia

entre as atividades cotidianas e prejudicar a caminhabilidade, essas medidas incentivaram o


http://thecityfixbrasil.com/2015/04/22/nossa-cidade-como-a-calcada-torna-pessoas-ativas/
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transito critico de que hoje sofrem as cidades e atrapalham a viabilidade dos transportes
coletivos de massa, hoje em crise no pais inteiro.

Dessa maneira, pode-se observar que, em geral, ndo ha auséncia de planejamento, mas
existe uma falta de compreensédo da cidade, do que ela e seus habitantes almejam, demandam

e necessitam, assim como afirma Ling (2017, p. 11):

Houve planos para as nossas cidades, mas eles fracassaram. Nao porque fossem
ruins ou porque os planejadores fossem poucos qualificados, mas porque a propria
loégica da cidade ndo foi compreendida. Em vez de tratar a metropole como um
organismo vivo, que funciona e evolui diariamente com as a¢des de seus moradores,
acredita-se na possibilidade de determinar um futuro previsivel segundo o desejo de
planejadores. Mas a cidade ndo tem e ndo deve ter objetivo ou forma final. A cidade
¢ um processo, no qual planos rigidos podem resultar, na pratica, em consequéncias

negativas.

Trentini (2016) diz que cidades sdo estruturas complexas, tanto quanto o cérebro
humano. No entanto, a identificacdo de alguns elementos estressantes no ambiente urbano,
como a pouca densidade e a falta de acesso ao transporte publico, pode ajudar a pensar
cidades melhores para as pessoas. Esses elementos podem, portanto, ser levados em conta por
urbanistas para beneficiar, a partir do planejamento urbano, a cognicdo e a nossa salde
mental. Segundo Lindau (2019), aumentar a qualidade de vida nos centros urbanos passa por
prover mais espacos verdes e aproximar empregos e servicos das residéncias, consolidando
uma metropole policéntrica. Também demanda requalificar areas urbanas hoje vazias ou
degradadas e reduzir a excluséo social encurtando a distancia e o custo da mobilidade entre
habitagdes de baixa renda e centros urbanos.

E essencial, contudo, ter em mente que, como aborda Cavalcanti (2012), planejamento
urbano ndo garante a felicidade. Porém, o mau planejamento urbano definitivamente prejudica
ou até mesmo impede a felicidade, uma vez que a uma das piores situacdes para a felicidade
das pessoas é perder tempo paradas no congestionamento. Se a cidade conseguir diminuir o
tempo que as pessoas ficam paradas no transito e oferecer a elas areas de lazer para aproveitar
com amigos e familia, ela dara mais condi¢des de se ter uma vida melhor. O planejamento

urbano é uma plataforma para as pessoas serem felizes. Segundo Lindau (2019):

Bem planejada, a urbanizagdo apresenta capacidade impar de contribuir para um

desenvolvimento mais sustentdvel, a promog¢do do crescimento econdmico e a
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geracdo de prosperidade. Na auséncia de planejamento, viceja a inequidade e a
exclusdo social. Toda cidade requer que uso do solo e transporte sejam planejados de

maneira integrada.

Além disso, é importante observar que nem tudo estd ao alcance e controle dos
urbanistas e planejadores. Conforme Gray (2018) cita, a0 menos trés varidveis s&o pouco ou
nada controladas por urbanistas. Sao elas: crescimento populacional, 0 aumento de renda e a
reducdo nos custos de deslocamento. Com relacdo ao crescimento populacional, ao passo que
a cidade cresce, a demanda por moradia também aumenta, e parte desses moradores vai para a
periferia independentemente do Plano Diretor vigente. A segunda varidvel é a renda.
Habitac&o é definida como um bem necessario comum. E um bem normal no sentido que, a
medida que as pessoas aumentam seu poder aquisitivo, despendem mais dinheiro nisso. Mas é
também um bem necessario, que significa que a medida que ficam mais ricas, gastam
proporcionalmente menos da renda nisso.

Com toda essa demanda por moradia, € de se esperar que boa parte da populacdo va
para a periferia, independentemente da politica de planejamento adotada. A terceira variavel é
o0 custo de deslocamento. Se for barato se locomover a longas distancias, as pessoas véo fazé-
lo. Alinhada a essa variavel, esta o fato do progresso e das mudangas tecnoldgicas. Cidades
que estdo crescendo agora estdo tomando forma numa era em que 0 acesso ao transporte
individual é mais facilitado e, dispondo de infraestrutura adequada, as pessoas podem dirigir
ao trabalho no tempo e velocidade em que quiserem, se o trafego permitir.

Gray (2018) também apresenta uma varidvel que considera essencial para a
compreensdo e o entendimento do planejamento e espraiamento urbana, a paisagem. N&o
importa 0 que todas as outras variaveis estdo fazendo, se uma cidade é circundada pelo
oceano ou pelas montanhas, pode-se esperar que ela cresca rapidamente para cima, uma vez
que € muito caro ou fisicamente impossivel construir horizontalmente. Ao observar-se
metropoles regularmente descritas como espraiadas, € possivel descobrir que muitas se situam
em uma superficie plana com poucas barreiras para o crescimento horizontal.

N&o se pode considerar que os planejadores e urbanistas ndo possuem controle algum
sobre o planejamento e espraiamento urbano. O que deve ser observado € o quanto as cidades,
seus governantes e mesmo o0s habitantes, contribuem para o ndo desenvolvimento e
crescimento inteligente delas, ndo seguindo, desrespeitando ou ignorando o Plano Diretor
vigente. De acordo com o Estatuto da Cidade (2001) deve haver “Gestdo democréatica por

meio da participacdo da populacdo e de associagdes representativas dos varios segmentos da


https://lao.ca.gov/reports/2015/finance/housing-costs/housing-costs-web-resources/image/fig12.png
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comunidade na formulacéo, execucdo e acompanhamento de planos, programas e projetos de
desenvolvimento urbano.”

Assim, Plano Diretor pode e deve existir no planejamento urbano, porém a sua
aplicabilidade e execucdo devem ser compativeis com a realidade da cidade e flexiveis de

acordo com as mudangas que se apresentam ao longo dos anos.

2.2 ESPRAIAMENTO URBANO

O ato de o territério de uma cidade sofrer expansdo horizontal, sem antes atingir uma
densidade demogréfica ideal nas areas ja urbanizadas e consolidadas, chama-se espraiamento

urbano.

Historicamente, a expansdo urbana brasileira se deu a partir do crescimento de uma
mancha urbana continua a se espraiar, a partir do que identificavamos como cidade,
sobre um espago periférico ndo urbanizado, normalmente dentro dos limites de um
mesmo municipio. Hoje este processo parece assumir novas formas e se da de
maneira fragmentada sem que ocorra necessariamente uma continuidade fisica entre
os nucleos urbanos e com novos significados para o espago urbano. (LIMONAD et

al., 2007 apud OJIMA et al., 2015).

Grande parte do Espraiamento Urbano é consequéncia direta do Planejamento Urbano
mal estruturado e que ndo atende as reais demandas das cidades. Como afirma Ling (2017, p.
29), as consequéncias de tal planejamento sdo vazios de baixa densidade demogréfica,
distanciando bairros comerciais e residenciais, 0s quais, em alguns casos, ndo se misturam
devido a legislacdo vigente, e ocorre a falta de provisdo de comércios e servigos para atender
o0s bairros residenciais, que dependem de bairros adjacentes. Assim, apesar de haver forte
demanda por comeércio e servicos, as legislagdes municipais ndo permitem a instalacdo de
atividades comerciais. Os bairros, entdo, tornam-se monofuncionais, com ruas vazias,
inseguras e que incentivam o uso desenfreado do automovel para acesso as necessidades mais
bésicas, como uma ida a padaria ou a farmécia.

Dessa maneira, 0 espraiamento urbano impacta de forma menos prejudicial os
proprietarios de automoveis, visto que, como afirma Ojima et al. (2015), a dispersdo esta
diretamente relacionada ao aumento da mobilidade das pessoas nos contextos de

aglomeracbes urbanas e, segundo Litman (2017), ela reduz a acessibilidade geral, o que
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diminui as oportunidades de emprego, especialmente para pessoas economicamente
desfavorecidas.

E importante salientar que os proprietarios de automéveis sdo prejudicados com a
dispersdo das cidades, mas, em sua maioria, quem mais sofre as consequéncias sao as pessoas
que ndo possuem automadvel e/ou de renda mais baixa. Como afirma Litman (2017), ha custos
adicionais de expansdo das cidades, incluindo custos mais elevados de infraestrutura, taxas de
acidentes de transito mais elevadas, maiores taxas de obesidade e problemas de saude
associados, opcdes de mobilidade reduzidas para pessoas sem carros € aumentos associados
nos custos para dirigir. “A mobilidade ¢ significativamente melhor em &reas compactas do
que em areas extensas. 1sso resulta de um melhor acesso ao emprego e menos segregacdo de
renda em areas mais compactas.” (LITMAN, 2017).

Assim, segundo Trentini (2016):

A urbanizagdo dispersa deve, portanto, ser tratada por esses diferentes vieses para
que as vulnerabilidades sociais sejam levadas em consideragdo na defini¢do
de politicas publicas. Ao levar em conta as dinamicas sociais da cidade, o
planejamento e a gestdo urbana podem ajudar a construir metrépoles
consideravelmente menos desiguais, onde as oportunidades se apresentam

para todos seus habitantes, independentemente da classe ou de onde vivem.

2.3 MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana é o ato de ir e vir de pessoas e cargas no espaco urbano, gerando
o0 desenvolvimento social e econémico de cidades e regides. De acordo com o Ministério
Publico do Parana (2019), o direito a mobilidade urbana é um dos componentes do direito a
cidade. As cidades devem permitir a circulacdo das pessoas e cargas em condicdes
harmoniosas e adequadas. Para tanto, elas devem ser dotadas de um adequado sistema de
mobilidade. Além disso, a mobilidade urbana €, simultaneamente, causa e consequéncia do
desenvolvimento econdmico e social, da expansdo urbana e da distribuicdo espacial - ou
localizagdo - das atividades dentro de uma cidade. A estrutura viaria e a rede de transporte
publico tém especial participacdo na configuracdo do desenho das cidades. Por isso diz-se que
elas séo estruturantes.

Lindau (2019) afirma que no Brasil, a gestdo da mobilidade urbana ainda ¢ muito
limitada. Pouco se pratica a integracdo fisica, operacional e tarifaria entre os diferentes modos

— na verdade, muitos competem entre si. Cidades vizinhas ndo conversam, ha sobreposi¢ao de
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oferta para trajetos semelhantes, e cada vez mais as pessoas deixam de usar o transporte
coletivo tradicional, que agora enfrenta uma crise de dimensdo nacional. Enquanto isso,
cresce a oferta de sistemas pouco ou nada regulados de transporte por aplicativos, que

oxigenam com a inovac¢ao, mas nao atendem completamente a cidade.

As cidades brasileiras — assim como as dos demais paises em desenvolvimento —
apresentam graves problemas de transporte e qualidade de vida. Queda da
mobilidade e da acessibilidade, degradacdo das condi¢cdes ambientais,
congestionamentos cronicos e altos indices de acidentes no transito ja constituem

problemas em muitas cidades. (ANTP, 1997, p.18).

Este cenario pode ser compreendido se analisarmos a historia do Brasil, ha alguns
anos, quando se incentivou e facilitou a compra de automodveis individuais. Como afirma
ANTP (1997, p.18), esta situacdo decorre de muitos fatores sociais, politicos € econdmicos,
mas deriva também de decisdes passadas relativas as politicas urbanas, de transporte e de
transito. As maiores cidades brasileiras, assim como muitas grandes cidades de paises em
desenvolvimento, foram adaptadas nas ultimas décadas para o uso eficiente do automoével —
cuja frota cresceu acentuadamente -, por meio da amplia¢do do sistema viario e da utilizagdo
de técnicas de garantia de boas condi¢des de fluidez. Formou-se, assim, uma cultura do
automovel, que drenou muitos recursos para o atendimento de suas necessidades.

Segundo Ling (2017, p.10), ao acreditar que o veiculo automotor era uma solugdo
universal de transporte, incentivou-se o espraiamento horizontal da cidade, evitando-se a
transformagao das areas centrais mais demandadas. Assim, mesmo com o desenvolvimento
urbano acelerado, areas nobres foram protegidas, restringindo a oferta de moradia em
beneficio de pequenas elites. Ainda, de acordo com ANTP (1997, p.19), a auséncia de
planejamento e/ou controle que ordenem o uso e a ocupagdo do solo acaba por deixar que o
desenho da cidade seja resultante exclusivamente de forcas de mercado, que tendem a investir
nas areas de maior acessibilidade, frequentemente com graves impactos ambientais e sobre o
sistema de circulagao local.

Dessa maneira, com a facilitagdo e incentivo a compra de automoéveis, houve um
aumento no trafego e cresceram os congestionamentos. Aliado a isto, ANTP (1997, p. 18) diz

que:

Os sistemas de transporte publico, apesar de alguns investimentos importantes em

locais especificos, permaneceram insuficientes para atender a demanda crescente e
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tém vivenciado crises ciclicas ligadas principalmente & incompatibilidade entre
custos, tarifas e receitas, as deficiéncias na gestdo ¢ na operacdo ¢ as dificuldades de
obter prioridade efetiva na circulagdo. Eles experimentaram um declinio na sua
importancia junto ao publico, tornando-se um “mal necessario” para aqueles que nédo

podem dispor do automovel.

Consequentemente, como afirma ANTP (1997, p.19), formou-se no pais uma
separagdo clara entre aqueles que tém acesso ao automovel e aqueles que dependem do
transporte publico, refletindo, na pratica, as grandes disparidades sociais e econOmicas da
nossa sociedade. Enquanto uma parcela reduzida desfruta de melhores condigdes de
transporte, a maioria continua limitada nos seus direitos de deslocamento e acessibilidade.

Pode-se observar, na Figura 1, o circulo vicioso que se formou.

Figura 1 - Os Circulos Viciosos do Congestionamento ¢ da Expansdo Urbana — Aumento do
Congestionamento e da Ineficiéncia.

Aumento do congestionamento e da ineficiéncia

Com o aumento do trifego, o transporte ptiblico torna-se mais lento e menos
confidvel, reduzindo sua demanda e sua receita. Sao necessarios mais veiculos
para prestar 0 mesmo servigo e os custos aumentam. Os usudrios cativos do

transporte pblico sao prejudicados e usudrios potenciais sao desestimulados.
Aqueles que podem transferem-se para o transporte particular, aumentando o
congestionamento e alimentando o circulo vicioso.

.

7 Aumentao
namero de
automoveis

Aumenta o
Menos pessoas usam congestionamento,
o transporte plblico a poluigao e a inefi-
_ciéncia

Transporte publico
mais lento e
~menos confiavel

sudrios cativos
(maioria) sdo
prejudicados

Fonte: ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS — Transporte Humano Cidades com
Qualidade de Vida (1997, p.18).
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“Esta situacdo permanece ¢ tende a se agravar: a falta de transporte publico de
qualidade estimula o wuso do transporte individual, que aumenta os niveis de
congestionamento e polui¢do. Esse uso ampliado do automovel estimula no médio prazo a
expansdo urbana e a dispersdo das atividades, elevando o consumo de energia e criando
grandes diferencas de acessibilidade as atividades.” (ANTP, 1997, p.19).

Na Figura 2, pode-se observar como se torna insustentavel esse ciclo e qudo
prejudicial €, em graus diferentes, para ambos os lados a atual conjuntura, visto que tanto os
usuarios como os concedentes de servigos de transporte publico sofrem as consequéncias do

mau planejamento e controle.

Figura 2 - Os Circulos Viciosos do Congestionamento ¢ da Expansdo Urbana — Expansao
Urbana e Insustentabilidade.

Expansao urbana e insustentabilidade

As facilidades de uso do automével incentivam a expansao urbana. As distancias
aumentam e novas vias sao necessarias. As redes de equipamentos publicos -
agua, esgoto, iluminacao - tornam-se mais caras. Os 6nibus precisam trategar
mais, reduzindo sua rentabilidade. Algumas dreas tornam-se criticas, com o
transporte publico altamente deficitario. A drea urbana aproxima-se da

insustentabilidade.
Aumenta interesse
pelo automovel

Usudrios cativos
(maioria) sao
prejudicados

Fonte: ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS — Transporte Humano Cidades com
Qualidade de Vida (1997, p.19).

Em muitos casos, ainda hoje, como aborda ANTP (1997, p.19), calgadas e areas verdes

sdo progressivamente utilizadas para circulagdo ou estacionamento de veiculos. Ruas de
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transito local transformam-se em vias de articulacdo do sistema viario, pracas se transformam
em rotatorias, cruzamentos semaforizados ou terminais, e areas de fundo de vale passam a
abrigar avenidas.

Pensando na mobilidade humana, termo utilizado para designar os modais cuja Unica
fonte de energia ¢ o corpo humano, como a pé ou bicicleta, e em modais alternativos ao
automoével, como transporte coletivo, veiculos compartilhados e os atuais patinetes elétricos, €
preciso pensar nas calcadas, ciclovias e ciclofaixas, espagos destinados, principalmente, aos
pedestres, que sejam acessiveis, confortaveis e seguras. Segundo o WRI Brasil (2018), as
cidades precisam ter em mente que as calgadas sdo fator decisivo para incentivar a mobilidade
ativa e para garantir que a prioridade dos pedestres seja exercida também na pratica.

Além disso, em se tratando de modais alternativos, aborda-se a questdo de cidades de
baixo carbono, ou seja, ambientes urbanos que reduzam a emissdo de carbono por meio da
aderéncia significativa a modais diferentes do automovel particular e que podem obter
resultados bastante positivos. Por exemplo, de acordo com o WRI Brasil (2018), investir em
infraestrutura ciclovidria gera economia, contribui para acriacdo de novos empregos e
estimula o comércio local. Para isso, as bicicletas precisam ser prioridade de planejamento e
acdes, como estabelecido pela propria Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Uma maneira
de fazer isso, ¢ promovendo a integracio modal. Dos Onibus e metrés que permitem o
transporte de bicicletas a estacdes integradas, a conexado eficiente dos diferentes modos — em
uma rede integrada que permita a mudanca de um para outro sem dificuldade — desponta
como resposta para os desafios de mobilidade urbana.

Contudo, como afirma Lindau (2019), ainda ha um longo caminho a trilhar para que o
planejamento da mobilidade contribua para termos cidades de baixo carbono. Sem um espaco
urbano distribuido de maneira mais justa e planejado para dar seguranga e estimular a
mobilidade sustentavel — como a disponibilizada pelo transporte coletivo, a bicicleta e a
caminhada —, continuaremos tendo que lidar com mortes no transito, ar poluido e
desigualdade no acesso as oportunidades. As cidades precisam usufruir do lado positivo da
inovacdo, mas saber gerir e evitar os impactos negativos que prolongam os seus problemas.

Dessa maneira, segundo o Ministério Publico do Parana (2019), a mobilidade urbana
deve ser tratada de maneira integrada a gestao urbanistica estratégica e participativa, buscando
o pleno desenvolvimento das fungdes sociais das cidades e da propriedade urbana e o bem-
estar das pessoas, de modo sustentavel - econdmico, social e ambientalmente, e o complexo

sistema que ¢ a rede de mobilidade urbana deve ser estruturado de modo a garantir a toda e


http://thecityfixbrasil.com/2016/01/13/investimento-em-infraestrutura-cicloviaria-pode-gerar-economia-de-us-25-trilhoes-as-cidades/
http://thecityfixbrasil.com/2016/07/25/a-economia-da-bicicleta-criacao-de-empregos-e-fomento-ao-comercio-local/
http://thecityfixbrasil.com/2016/07/25/a-economia-da-bicicleta-criacao-de-empregos-e-fomento-ao-comercio-local/
http://thecityfixbrasil.com/2016/07/29/bike-racks-pros-e-contras-dos-suportes-para-a-integracao-onibus-e-bicicletas/
http://thecityfixbrasil.com/2016/07/29/bike-racks-pros-e-contras-dos-suportes-para-a-integracao-onibus-e-bicicletas/
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qualquer pessoa autonomia nos deslocamentos desejados dentro do espago urbano, respeitada
a legislacdo em vigor.

Além disso, como afirmam Null, Rubnitz & Smith (2019), hoje, o transporte se
transforma em ritmo acelerado, impulsionado por novas tecnologias e negocios disruptivos, €
o setor ¢ reconhecido como fundamental para o desenvolvimento global, para as metas
climaticas e para cumprir diversos Objetivos de Desenvolvimento Sustentdvel, da
Organizagao das Nacdes Unidas, como a reducdo da pobreza e a melhoria da satide. Nao
podemos pensar em transporte como um setor singular, mas como ele ¢ integrado a quase

todas as solugoes.

2.4 CIDADES COMPACTAS

Em um pais tdo vasto, com uma grande quantidade de terras passiveis de urbanizacdo
e o incentivo a utilizacdo do transporte individual, como o Brasil, as cidades tornam-se muito
dispersas e espraidas. Como afirma Tanscheit (2018), a primeira solucdo geralmente
encontrada para uma cidade que precisa acomodar um niimero crescente de habitantes ¢ de
espalhar-se, estender seu territorio. Infelizmente, essa pratica € a mais custosa ao proprio
municipio e contribui para o segregamento e a desigualdade socioespacial. Contudo, muito
tem-se falado em cidades inteligentes, compactas, opostas as cidades espraiadas.

De acordo com Pacheco (2018), uma cidade poderd ser dispersa — com baixas
densidades populacionais, onde predomina o uso do transporte individual, gerando a
necessidade de longos deslocamentos — ou compacta, com densidades equilibradas e
diferentes centralidades. Para atingir o segundo modelo, ¢ fundamental o bom gerenciamento
do uso e ocupacao do solo, articulado ao planejamento dos sistemas de transporte coletivo. Ou
seja, ¢ imprescindivel direcionar a legislacao de urbanizacao para um modelo de crescimento
inteligente, garantindo a oferta e gestdo de qualidade do transporte publico.

Pacheco (2018) defende que:

Costuma-se opor o modelo de cidade dispersa a cidade compacta. O primeiro
corresponderia a cidade espraiada, com baixas densidades populacionais, cuja
circulacdo esta baseada principalmente no transporte individual — seu estereodtipo € o
tipico suburbio norte-americano, com amplas casas unifamiliares isoladas no meio
de grandes lotes. Ja o segundo seria a cidade densa, na qual o transporte coletivo
atende a maior parte da populacdo, cujo estereotipo sdo as cidades de arranha-céus.

E importante levar em consideragdo, no entanto, que essa ¢ uma conceituacao



28

simplificada e ndo da conta de explicar todas as diferentes dindmicas urbanas. Ou

seja, é possivel que haja alta densidade populacional sem verticalizagdo intensa.

Algumas cidades sdo mais compactas que outras independentemente de planos
diretores. Isso se deve a alguns fatores, explicita Pacheco (2017), como fronteiras naturais,
como o oceano ¢ as montanhas, fronteiras de defesa, que eram os muros criados no entorno
das cidades antigamente, e a possibilidade de crescimento vertical devido a invengdo do
elevador, que permitiu concentrar uma quantidade consideravel de pessoas em uma superficie
relativamente pequena de solo. No entanto, costuma-se pensar que uma cidade densificada ¢
uma cidade muito verticalizada, mas esta premissa ndo ¢ necessariamente verdadeira.

Como afirma Tanscheit (2016), a densidade diz respeito a concentracdo de coisas e
pessoas e define a forma como a cidade ¢ sentida e vivenciada, mas em muitos casos remete a
maiores alturas de prédios, permitindo a habitacdo de mais pessoas por quilometro quadrado.
Por vezes, pode-se remeter a grandes alturas, elevado nimero de pessoas, carros e
congestionamentos, perda de privacidade e até de luz do sol. Contudo, no Brasil,
principalmente, tem-se um grande exemplo de densificagdo que ndo possui grandes alturas, as
favelas. Sao nucleos populacionais, com edificagdes de poucos metros quadrados com pouco
ou nenhum recuo, que abrigam um nimero mais elevado de pessoas, o que possibilita uma
maior ocupagdo do solo.

No entanto, as favelas fogem dos planos diretores e planejadores, nelas o transporte
publico ¢ muito precario, assim como destaca Pacheco (2018), nas cidades brasileiras e
latinoamericanas em geral, temos uma combinacao de cidades compactas e dispersas, em que
os territorios mais compactos nem sempre sdo os mais bem servidos pelo transporte coletivo.
Além disso, como cita Tanscheit (2016), quadras podem abrigar diversas edificagdes de baixa
e média altura e atingir grandes densidades e, como exemplo tem-se o bairro Eixample, em
Barcelona, na Espanha, que abriga 35 mil habitantes por quilometro quadrado (densidade
considerada alta) — em prédios de cinco andares na média.

Cidades compactas trazem diversos beneficios para a economia e para a vida de seus
habitantes. Segundo Tanscheit (2016), cidades mais compactas, com densidades gerais mais
altas podem manter um transporte publico mais barato e melhor, promover eficiéncia
energética em prédios, menor desigualdade social, diversidade de usos, servicos e espagos
publicos seguros e ativos, favorecendo a interacdo social. Ainda, como afirma Tanscheit
(2018), os aumentos da densidade urbana estdo ligados a queda de emissdes de carbono e
consumo de energia locais e per capita. A redu¢do nas emissoes ¢ associada primeiramente ao

menor uso de veiculos motorizados particulares, mas também tem origem na melhor
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eficiéncia energética em edificagcdes, menos infraestrutura construida e menos alteragdes no
uso do solo nas periferias urbanas.

Colenbrander (2017) afirma:

Se bem gerenciado, o aumento do numero de pessoas vivendo e trabalhando em
determinada area pode gerar diversos beneficios para uma cidade. A produtividade
cresce a medida que as pessoas gastam menos tempo e dinheiro em seus
deslocamentos e contam com um ambiente que as propicie compartilhar
conhecimentos ¢ ideias de forma mais livre. Os negécios podem reduzir os custos de
producdo se tiverem acesso a mais fornecedores e potenciais funcionarios. E é mais
barato oferecer servigos como satde, coleta de lixo e transporte conforme mais

pessoas os utilizam.

Contudo, como abordado, para o crescimento ser compacto, ¢ preciso ser bem
planejado e gerenciado pelos governos. Segundo Haddaoui (2018), para cidades ja
estabelecidas se tornarem mais compactas, estas precisam encontrar maneiras de tirar as
pessoas dos carros e incentiva-las a usar outros modos de transporte, como Onibus, bicicleta e
caminhada. Essa mudan¢a implica a adaptagdo ou a substituigdo de grande parte da
infraestrutura j& existente nessas cidades. Ja as cidades em rapido crescimento terdo de
direcionar os investimentos em infraestrutura para um crescimento mais compacto €
inclusivo. Construir calgadas e areas adequadas para a circulacao de pedestres e ciclovias para
os ciclistas pode reduzir o risco de acidentes de transito de forma significativa e, a0 mesmo

tempo, estabelecer as bases necessarias para uma cidade compacta e conectada.


https://thecityfix.com/wp-content/we-know-how-to-save-millions-from-dying-on-the-worlds-roads-anna-bray-sharpin-ben-welle-claudia-adriazola-steil/
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3 ANALISE DE RELACOES DE DESIGUALDADE SOCIAL, SETORIZACAO DAS
CIDADES E TRANSPORTES COLETIVO E INDIVIDUAL

3.1 DESIGUALDADE SOCIAL

A desigualdade social tem em suas raizes a falta de oportunidade as pessoas de mais
baixa renda. Isso se deve, principalmente, a distribuicdo urbana inadequada e a auséncia de
um Plano Diretor que promova e garanta a inclusdo social destas pessoas. Segundo Trentini
(2016), cidades mais compactas e bem planejadas aumentam em 41% a probabilidade de uma
crianca gue nasceu na parte mais baixa da distribuicdo de renda nacional chegar ao topo dessa
cadeia social aos 30 anos e pessoas com niveis mais elevados de capital social podem
alavancar relacionamentos para encontrar empregos, aproveitar novas oportunidades e se
beneficiar do apoio comunitario. Fatores como confianca e lagos de vizinhanga séo
assinalados como importantes nesse processo.

Sendo os centros urbanos areas de concentracdo de negdcios e comércios, estes e as
areas proximas tornam-se muito mais caros para residir e, em sua maioria, possuem 0S
melhores acessos via transporte coletivo. Em contrapartida, pessoas de mais baixa renda ndo
possuem a condicdo financeira minima necessaria para residir nestas regides, precisando,
assim, buscar moradia em regides periféricas, mais distantes do centro urbano, do principal
ponto de oportunidades, e de seus empregos. Como afirma Trentini (2016), com o
crescimento das cidades, zonas desconectadas dos centros urbanos se tornaram comuns —
consequéncia da expansao desordenada e da falta de gestdo do planejamento.

A perspectiva de aumento exponencial da populacdo urbana no mundo inteiro enfatiza
a importancia de voltar o planejamento urbano a conexao, com redes de transporte sustentavel
que permitam aos habitantes o acesso a prépria cidade. Esse crescimento das cidades torna
tudo e todos mais distantes e, como afirma Ojima et al. (2015), isto contribui para o aumento
de distancias percorridas no cotidiano da populagéo, para fazerem uso de bens, servi¢os ou se
realizarem como forca de trabalho, coisas que ndo podem ser feitas nesses espacos de
vulnerabilidade.

Além disso, estas areas periféricas caracterizam-se por possuir um acesso e oferta de
transporte coletivo muito pior que o presente nas regides centrais, fortalecendo a cultura do
uso do automovel individual. De acordo com Tanscheit (2016), a falta de acesso ao transporte
e as falhas de ordenamento territorial nas cidades e aglomerados urbanos podem ser fatores

determinantes para a segregacdo social e a piora da desigualdade de renda da populagdo. Por
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outro lado, proporcionar as condi¢fes corretas para os deslocamentos diarios pode gerar
ganhos e oportunidades determinantes para a vida, especialmente, dos grupos desfavorecidos.

Segundo Ojima & Marandola (2012 apud OJIMA et al., 2015), nesse processo de
desenvolvimento urbano é importante destacar também que essa segregacao socioespacial se
da de forma extremamente perversa através da especulacdo dos agentes imobiliarios e nas
dificuldades encontradas pelos mais pobres no acesso ao solo urbano. Sem muitas escolhas, a
ndo ser ocupar areas menos valorizadas, restaria a populacdo mais pobre a ocupacéo de areas
de risco e afastadas das zonas centrais.

Como afirma Trentini (2016), a valorizacdo imobilidria das &reas centrais em
detrimento das periféricas resulta no direcionamento da populagdo de renda mais baixa em
direcdo aos bairros afastados, onde a moradia tem custo menor. No Estatuto da Cidade (2001),
pode-se observar a regulacdo de ordenacdo e controle do uso do solo, na qual visa-se evitar a
utilizacdo inadequada e/ou a retencdo especulativa de imoveis urbanos, que resultem na sua
subutilizagdo ou ndo utilizag&o.

De acordo com Litman (2017), muitas familias que trabalham por longas horas gastam
mais do que podem pagar em habitacdo e transporte, ficando com poucos recursos disponiveis
para outros bens essenciais, como alimentacdo e cuidados com a salde. 1sso € um problema
sério. Consequéncia, em parte, de politicas publicas que favorecem opces caras de habitacao
e transporte em relacdo a alternativas mais acessiveis. Assim, como afirma Ojima et al.
(2015), a auséncia de um planejamento urbano preocupado com a justica social transfere para
0 individuo a acdo de pensar a sua propria mobilidade espacial e, portanto, a sua ocupacao no
contexto regional e metropolitano.

Esses sdo elementos que nos auxiliam a compreender a ocupagcdo nas areas que se
configuram com caracteristicas de vulnerabilidade social e ambiental. Na experiéncia
brasileira, de acordo com Ojima et al. (2015), apresentou-se uma orientacdo de politicas
urbanas onde as areas de menor valorizagdo imobiliaria se localizavam em éareas distantes dos
centros urbanos consolidados devido ao desprovimento de servigos e infraestrutura. Assim,
configurou-se uma estruturacdo urbana baseada na dicotomia centro-periferia/rico-pobre.

Ainda, segundo Litman (2017):

Existem muitas maneiras possiveis de reduzir os custos de habitacdo, mas algumas
sdo melhores que outras. Uma moradia barata ndo ¢ de fato acessivel se localizada
em uma area afastada, que estimule a dependéncia do carro, com custos de

transporte elevados. Algumas familias podem optar, por exemplo, por gastar um
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pouco a mais do que o considerado “barato” para viver em uma casa localizada em
um bairro urbano acessivel onde ndo ¢é preciso ter um carro. A verdadeira
acessibilidade, portanto, exige politicas que promovam habitagdes economicamente

viaveis.

Dessa forma, fica claro que as politicas urbanas e planejamento urbano séo o principal
ponto de partida para se ter uma menor desigualdade social e um maior leque de
oportunidades para as familias de baixa renda e, como afirma Trentini (2016), devem seguir
principios que favorecam uma visao integrada e sisttmica da cidade para o individuo, para

que se recupere a funcéo social dela.
3.2 SETORIZAC;AO DAS CIDADES

Setorizar a cidade € um modelo de planejamento urbano ineficiente e ultrapassado.
Cidades que assim se desenvolveram sdo chamadas de cidades modernas, e eram bastante
defendidas e projetadas por renomados arquitetos e urbanistas, como Le Corbusier. No Brasil
ha um exemplo cléssico de cidade moderna, extremamente setorizada, que é Brasilia.
Idealizada e construida em um periodo de grande incentivo ao transporte rodoviario e a
utilizacdo do automovel individual no pais, Brasilia caracteriza-se por ser, como aponta
Cavalcanti (2012), tudo grande demais, as distancias sdo impossiveis de serem percorridas
pelo corpo humano e os monumentos séo grandes demais para serem apreciados a partir da
altura humana. Isso sem contar a falta de calgadas e ciclovias. Se a pessoa ndo tem um carro
em Brasilia, fica quase impossivel se locomover.

Assim, é possivel observar que a disposicao das cidades se da de tal forma ou por um
planejamento urbano inadequado, que ndo corresponde as necessidades de sua populacao,
atendendo a um ideal que acredita-se que seja 0 melhor para todos, ou por um planejamento
urbano ndo regulado e ndo controlado, no qual existe 0 documento escrito, porém nao ha um
acompanhamento e cobranga por parte do governo para o cumprimento dele, ou seja, falta
gestdo do planejamento.

Como apresenta Pacheco (2018), ndo é possivel dissociar a forma urbana da regulacéo
do uso do solo. A forma urbana tem mais a ver com a regulagdo urbana do que com o modal
de transporte predominante numa cidade. A ineficiéncia em uma cidade decorre da
inadequacdo da norma em relacdo as necessidades urbanas — por exemplo, quantas cidades
reservam &reas de habitagcdo para familias de baixa renda? Sem espag¢o na cidade formal,

regulada, a principal solucdo que essas pessoas encontram é a habitacdo informal. A politica
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de transporte vem, entdo, a reboque da politica de uso e ocupacao do solo para atender a uma
demanda que ja esta consolidada no territorio de maneira disfuncional.
Como afirma Tanscheit (2017):

A infraestrutura urbana precisa acompanhar os movimentos da populacdo para levar
0s servigos basicos até ela. Porém isso exige recursos financeiros que muitas vezes
ndo sdo suficientes. Para a parcela mais carente dos cidaddos — que, no Brasil,
historicamente se desloca para a periferia dos centros urbanos em busca de terrenos

mais baratos -, isso fomenta ainda mais a desigualdade social.

Em muitas cidades, sejam elas no Brasil ou exterior, estd ocorrendo uma grande
mobilizacdo de pessoas para areas antigas das cidades, promovendo a sua revitalizacdo e
tornando-as atrativas para comércio, cultura e lazer. De acordo com um estudo apresentado
por Tanscheit (2017), bairros mais antigos e de uso misto sdo mais caminhaveis, tornando-os
mais seguros devido a presenca constante de pessoas.

Pessoas jovens gostam e preferem morar em locais assim, onde a economia criativa
prospera, aglomerando diversos servicos e comércios em um mesmo local ou muito proximos.
A vida noturna é mais ativa em ruas com uma variedade ampla de idades das construcdes e
distritos mais antigos de negdcios e de uso misto possuem maior densidade populacional, sem
grandes alturas. Ou seja, essas regides, anteriores ao planos urbanos que ddo muita abertura e
prioridade ao automavel e desincentivam a caminhabilidade, estdo sendo muito procuradas e
exploradas devido a busca por melhor qualidade de vida, seguranca e praticidade. A primeira
por haver menor interferéncia e presenca do automoével, a segunda devido a presenca
constante de pessoas nas ruas, 0 que torna o local inconscientemente mais seguro e a Gltima
por unir diversos servicos e comércios em local muito préximos, facilitando o acesso da

populacéo.

3.3 TRANSPORTE COLETIVO E TRANSPORTE INDIVIDUAL

Um dos maiores problemas enfrentados atualmente pelas grandes cidades em diversos
paises sdo 0s congestionamentos. Estes se devem, principalmente, a rapida urbanizacdo, ao
estimulo e incentivo a utilizacdo do automdvel, a consequente ineficiéncia do transporte
publico, ao crescimento desordenado das cidades, fugindo dos planos estabelecidos, ou

seguindo planos ndo bem elaborados, entre outros. Como apresenta Cavalcanti (2012):
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O congestionamento ¢, sem duvida, um dos maiores problemas das grandes cidades
do mundo. E a chave para resolvé-lo ¢ entender que a demanda correta ndo deve ser
por mais transporte publico ou ciclovias ou calgadas. Deve ser por mais opgdes, por
mais liberdade de escolha de meios de se locomover do ponto A ao ponto B. S6
ciclovias ou so transporte publico ndo resolvem, mas uma combinagdo dos dois com
boas calcadas e vias exclusivas de pedestres comecam a deixar a cidade mais
interessante e a dependéncia que se desenvolveu do carro comeca a diminuir. Mas,
ainda assim, muita gente vai continuar se locomovendo de carro, por comodidade.
Entdo, junto com o aumento de opgdes de locomogdo, ¢ preciso diminuir o uso dos

carros, dando menos lugar a eles.

Além disso, Laudicina (2017) afirma que a répida urbanizacdo resultou em
congestionamentos cada vez maiores e servicos de transporte coletivo esgotados. “Efeitos ndo
planejados de um conjunto de medidas governamentais favoreceram que, entre 2000 e 2010,
no Brasil, a variacdo da populacdo fosse de 13%, a de domicilios 28% e a frota de automdveis
86%. Isso sem considerar as motocicletas que apresentaram aumento de 314% no mesmo
periodo”. (OJIMA et al., 2015). Esses dados representam um crescimento desenfreado do
transporte individual nas cidades, causado pelo ciclo vicioso da cidade espraiada, falta de
acesso a determinados pontos da cidade via transporte publico, o qual torna-se ineficiente e
incentiva a compra de automdvel. Lindau (2019) aponta que em uma era de informacdo, cada
vez menos serd tolerada a ineficiéncia, principalmente aquela relacionada aos servigos
ofertados de natureza publica, como o transporte urbano. E inaceitavel que o Brasil tenha
sistemas de tdo baixa qualidade, seja por falta de infraestrutura, gestdo, tecnologia,
informacdo ou regulacdo adequada. Estudos mostram que oS congestionamentos e o
consequente tempo perdido no transito representam, em média, perdas anuais superiores a
R$250 bilhGes, ou 4% do PIB nacional.

De acordo com Lindau (2019):

Hé quase um século que o automovel determina a forma e a expansao das cidades.
Enquanto cresce a motorizacao, veiculos privados ndo pagam um valor justo pelo
espago que consomem € 0 impacto negativo que geram. Vagas gratuitas em vias
publicas estimulam o uso desnecessario do carro, atrapalham a circulagdo de quem
anda a pé ou de bicicleta e reduzem a capacidade das vias. Deveriam gerar receita ou
deixar de existir, abrindo espaco para a priorizagdo do transporte coletivo e do ativo,

praticado por pedestres e ciclistas.


https://g1.globo.com/globonews/noticia/2018/08/07/brasil-perde-r-267-bi-por-ano-com-congestionamentos.ghtml
https://g1.globo.com/globonews/noticia/2018/08/07/brasil-perde-r-267-bi-por-ano-com-congestionamentos.ghtml
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No entanto muitos planejadores, urbanistas e governantes veem muita dificuldade para
mudar o padrdo atual de urbanizacdo e de mobilidade, em areas que j& estdo consolidadas,
assim como aponta Haddaoui (2018), talvez o maior desafio de romper com o padrdo atual
seja mobilizar os grandes investimentos necessarios para construir ou modificar redes de
transporte. Se a cidade j& tem grandes rodovias e viadutos, é mais barato simplesmente
expandi-los do que substitui-los por uma rede de trens, metrd ou corredores dedicados ao
Onibus. “Para reverter a predominancia do transporte individual motorizado nas ruas, as
cidades precisam investir nas medidas necessarias que garantem nao sé a priorizacdo, mas
condi¢des seguras e confortdveis para os modos de transporte sustentaveis.” (WRI Brasil,
2018). E preciso dar mais foco a solucdes inteligentes de transportes integrados, como afirma
Laudicina (2017), as cidades precisam cada vez mais implementar transportes inovadores que
atendam as necessidades e preferéncias da crescente populacdo urbana, mesclando novas
tecnologias e sistemas que ajudarado as cidades a lidarem com os desafios do transporte.

Além disso, segundo Lindau (2019), muitas cidades evitam o espraiamento planejando
a sua expansdo a partir da consolidacdo de eixos de transporte coletivo. Ou seja, estimulam
o crescimento vertical, a oferta de moradia, trabalho e servicos ao longo desses corredores e
utilizam mecanismos financeiros para capturar a valorizacdo do uso do solo, canalizando essa
arrecadacdo para investimentos em sistemas sustentaveis de transporte, 0s quais, com a sua
arrecadacao, podem auxiliar na recuperacdo do transporte coletivo no Brasil, que enfrenta um
ciclo vicioso e decadente, como afirma Lindau (2019), em que ocorre a queda do nimero de
passageiros pagantes e consequente aumento de tarifa.

E importante salientar que nem toda nova forma de mobilidade e opcéo de transporte
inovadora € benéfica para as cidades. Veiculos autbnomos, por exemplo, como defende
Lindau (2019), ainda que elétricos e, portanto, menos poluentes, ndo tornariam nossas cidades
lugares melhores para se viver se continuarem sendo bens privados, como ocorre hoje, e ndo
de uso compartilhado. Ou seja, apesar de ser inovador ndo resolveria o problema da
ineficiéncia, podendo até agrava-lo.


https://wribrasil.org.br/pt/blog/2019/02/muitas-cidades-estao-crescendo-para-os-lados-em-vez-de-para-cima-3-razoes-por-que
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4 ANALISE DA CIDADE DE SANTA MARIA

Neste capitulo, apresenta-se parte da histéria do municipio de Santa Maria apontando
de que forma ela contribuiu para o crescimento e desenvolvimento urbano e para a
distribuicdo urbanistica atual da cidade. Sdo apresentados dados atuais do municipio, para a
compreensdo da realidade vivenciada e, a partir de dados coletados do Plano Diretor de
Mobilidade Urbana (PDMU), faz-se a analise e relacdo entre os tdpicos abordados

anteriormente neste estudo e a realidade vivenciada em Santa Maria.

4.1 CONTEXTO HISTORICO

A cidade de Santa Maria teve a sua primeira ocupacdo em 1787 com 0 acampamento
da Comissdo Fixa, de Espanha e Portugal, que tinham como funcdo marcar a linha divisoria
entre os dominios destes paises na regidao. O municipio, no entanto, foi elevado a condicao de
cidade somente no ano de 1876, pela Lei Provincial n.° 1.013, sendo denominada Santa Maria
da Boca do Monte, segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica.

Bevilacqua (2015) afirma:

A partir de 1880, com a construgio da ferrovia ligando a capital do Estado e o centro
do pais, a cidade transformou-se em importante centro ferroviario. A propria
natureza de seu uso, como um meio de transporte de passageiros ¢ de cargas, em
uma época de limitadas ligagdes e meios de transporte rodovidrio permitiu uma forte
expansdo comercial e de servigos urbanos. A implantagio da ferrovia, em relagdo ao
desenho e ao crescimento da estrutura urbana, foi um elemento indutor e, muitas

vezes, limitador do crescimento da malha urbana.

Dessa forma, o desenvolvimento urbanistico inicial da cidade foi balizado pela
localizacdo da estagdo férrea. A partir de entdo, Santa Maria iniciou a sua consolidagdo como
um importante polo, principalmente, comercial. Como afirma Bevilacqua (1994 apud
BEVILACQUA, 2015, p.112), desde o inicio do século passado, pela sua localizacdo no
centro geografico do Estado, fazem-se notar as caracteristicas e a vocacdo que a cidade tem
como importante centro comercial, educacional, religioso e militar.

As Figuras 3 a 6 representam, de forma geral, estas quatro principais vocacdes da
cidade citadas anteriormente. Sendo a Figura 3 o local de comércio mais tradicional da

cidade, Cal¢addo Salvador Isaia, o qual se interliga com a Rua do Acampamento, também
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famosa pela grande presenga do comércio e que, juntos, fomentam a caminhabilidade na
regido central da cidade; a Figura 4 uma vista aérea da Universidade Federal de Santa Maria,
que ¢ um dos principais polos geradores de trafego da cidade, localiza-se no bairro Camobi e
¢ responsavel por grande parte da movimentagdo da economia local; a Figura 5 uma vista
aérea da multiddo presente na Romaria Estadual da Medianeira, evento anual de cunho
religioso que atrai milhares de fiéis para a cidade; a Figura 6 uma imagem da Base Area de

Santa Maria para representar a grande presenca militar na cidade.

Figura 3 — Calcadao Salvador Isaia.

Fonte: (IBGE, 2019).

Figura 4 — Vista Aérea da Universidade Federal de Santa Maria no Ano de 1970.

Fonte: (IBGE, 2019).
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Figura 5 — Vista Aérea da Romaria Estadual da Medianeira no Ano de 1970.

Fonte: (IBGE, 2019).

Figura 6 — Base Aérea de Santa Maria Localizada no Bairro Camobi.

Fonte: (IBGE, 2019).

Diversos outros fatores direcionaram o crescimento e desenvolvimento do municipio

ao longo dos anos, como aborda Bevilacqua (2015), a abertura de rodovias estaduais e
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federais e as ligagBes rodoviarias implantadas posteriormente aprofundaram a configuracao
do espaco urbano da cidade. Todo este crescimento se passou em um periodo de grande
incentivo e expansdo da industria automobilistica, o que possibilitou implantacdo de futuros
polos geradores de trafego significativos em pontos extremos da cidade que, aliado as
enconstas ao norte, as quais sdo zonas de preservacdo permanente da Mata Atléntica e
barreiras geogréaficas para o crescimento, levou a distribuicdo da cidade ser na forma Leste-
Oeste. O crescimento do municipio e sua distribuicdo ao longo dos anos pode ser observada

nas Figuras 7 a 10.

Figura 7 - Vista Aérea da Cidade de Santa Maria em 1984.
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Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).

Figura 8§ - Vista Aérea da Cidade de Santa Maria em 1990.
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Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).
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Figura 9 — Vista Aérea da Cidade de Santa Maria em 2000.
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Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).

Figura 10 — Vista Aérea da Cidade de Santa Maria em 2019.
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Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).

4.2 CONTEXTO ATUAL

A cidade de Santa Maria esta localizada na regido central do Estado do Rio Grande do
Sul e distante 290 km de Porto Alegre, capital do estado, conforme a Figura 11. O municipio
caracteriza-se por ser uma cidade de porte meédio, tendo uma populagdo de 261.031
habitantes, conforme o censo de 2010 e estimada em 280.505 habitantes no ano de 2018

(IBGE, 2010).
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Figura 11 — Localiza¢do da Cidade de Santa Maria no Territdrio do Estado do Rio Grande do

Sul.

Fonte: (IBGE, 2019).

Desde a sua elevagao a condicao de cidade, diversos distritos foram criados, anexados
e desmembrados do municipio. Atualmente, segundo IBGE (2018), a area da unidade
territorial é de 1.781,566 km? ¢ a cidade ¢ constituida de 10 distritos: Santa Maria, Arroio do
Sol, Arroio Grande, Boca do Monte, Pains, Palma, Passo do Verde, Santa Flora, Santo Antdo e
Sao Valentim, configurando uma area bastante extensa, que pode ser identificada na Figura
12. A delimitacdo da area da cidade de Santa Maria e a drea urbana do municipio sdo
apresentadas nas Figuras 13 e 14 respectivamente, enquanto que na Figura 15 encontra-se

uma visao geral das regides administrativas e bairros da cidade.



Figura 12 — Distritos da Cidade de Santa Maria.
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Fonte: adaptado de (PDMU SANTA MARIA, 2013).

Figura 13 — Delimitag@o da Cidade de Santa Maria.

Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).
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Figura 144 — Mancha Urbana da Cidade de Santa Maria.

Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).

Figura 155 — Visdo Geral das Regides Administrativas e Bairros de Santa Maria.

Fonte: adaptado de (PDMU SANTA MARIA, 2013).
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A regido central de Santa Maria caracteriza-se por ser bastante adensada, ¢ uma regido
que contempla o centro histérico, muito comércio, escolas e residéncias. Na regido oeste
localiza-se o Novo Distrito Industrial e os dois nucleos habitacionais Santa Marta e Tancredo
Neves, os quais, segundo Bevilacqua (1994 apud BEVILACQUA, 2015, p.114), foram
construidos fora do perimetro urbano estabelecido pelo Plano Diretor Fisico Territorial de
1979, refletindo, assim, uma tendéncia de ocupacdo desordenada, ndo obedecendo as
diretrizes previstas no Plano Diretor vigente na época e seguindo as facilidades de acesso
geradas pela infraestrutura vidria existente, visto que nesta regido ha a passagem de duas
rodovias federais. A regido leste da area urbana de Santa Maria compreende o Distrito
Industrial, estabelecido pelo 1° Plano Diretor, a Base Aérea, o Aeroporto, o Campus da
Universidade Federal de Santa Maria, condominios residenciais horizontais e bairros de classe
média alta, e caracteriza-se por receber, diariamente, um grande fluxo de veiculos, devido a
presenga da Universidade. Na regido sul do municipio localizam-se muitas empresas,
industrias e residéncias de classe baixa e média baixa. Nas Figuras 16, 17, 18 e 19,

encontram-se representadas, respectivamente, as zonas oeste, centro, sul e leste.

Figura 166 — Zona Oeste da Cidade de Santa Maria.

Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).



Figura 177 — Zona Central da Cidade de Santa Maria.
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Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).

Figura 188 — Zona Sul da Cidade de Santa Maria.

Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).
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Figura 19 — Zona Leste da Cidade de Santa Maria.
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Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).

O municipio de Santa Maria, além de ser localizado na regido central do Estado do Rio
Grande do Sul, caracteriza-se por ser ponto de passagem para muitos destinos, devido a
existéncia de diversas rodovias estaduais e federais que cruzam a cidade. Esta configuragao
contribuiu diretamente para o desenho urbano da cidade, visto que estas rodovias permitiram
a ocupacao de locais que antes eram de mais dificil acesso. Sdo elas a BR-158 que liga Santa
Maria ao Norte ¢ Sudeste do Estado, a BR-287 que ¢ uma rodovia Leste-Oeste que faz
ligagdes com outras importantes rodovias estaduais e federais, a BR-392 que leva aos portos
de Pelotas e Rio Grande e a RS-509 que ¢ mais local ¢ faz a ligacdo entre o centro da cidade e
o Bairro Camobi. Na Figura 20 fica claro este desenvolvimento urbano a partir da
infraestrutura viaria, visto que na zona central verifica-se o desenvolvimento no entorno da
Estacdo Férrea, circulada em amarelo, que atualmente transporta somente cargas e
mercadorias, e nas regides oeste, sul e leste ¢ possivel observar o crescimento e expansao

urbana para ambos os lados das rodovias.
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Figura 200 — Rodovias Estaduais e Federais que Cruzam a Cidade de Santa Maria e

Localizagdo da Estacdo Férrea.
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Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).

4.3 PLANOS DIRETORES

O municipio conta com dois Planos Diretores: o Plano Diretor de Desenvolvimento
Terrestre (PDDT) e o Plano Diretor de Mobilidade Urbana (PDMU). Estes sdo leis
municipais, assim como o Estatuto da Cidade é uma lei federal, e sdo de responsabilidade do
Instituto de Planejamento de Santa Maria, uma autarquia municipal que tem como objetivo
atender as exigéncias fundamentais de ordenacdo da cidade a fim de evitar a degradacdo e a
poluicdo, sempre em promoc¢do do uso de vazios urbanos e da conservacdo das areas ja
utilizadas. O Plano Diretor de Desenvolvimento Terrestre tem como objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das func@es sociais do territorio e garantir a melhor qualidade de vida de
seus habitantes. JA& o Plano Diretor de Mobilidade Urbana é um amplo projeto que visa
transformar e melhorar o fluxo de pessoas e transporte nas vias urbanas de Santa Maria, de
forma sustentavel, e possui quatro linhas estratégicas basicas especificas: pedestres, bicicletas,
transporte pablico e transporte privado. E a partir dele que foram coletados os dados para as

analises a seguir.
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4.4 SANTA MARIA: CIDADE ESPRAIADA?

4.4.1 Distribuigédo Urbanistica, Densificagdo e Vazios Urbanos

A cidade de Santa Maria apresenta um distribuicdo urbanistica com maior
densificacdo na regido central, nas proximidades da Universidade Federal de Santa Maria € na
regido dos bairros Santa Marta e Tancredo Neves. Esta configuracdo € consequéncia de
fatores como a infraestrutura viaria presente, o uso e ocupagdo do solo, a localizagdo de polos
atratores e a valorizacdo imobiliria.

Nas Figuras 21 e 22 ¢ possivel observar a densificagdo de cada regido e notar que,
quanto mais a regido se afasta do centro urbano e de infraestrutura vidria, menor ¢ a

densificacao.

Figura 21 — Densidade da Populagdo de Santa Maria.
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Fonte: adaptado de (PDMU SANTA MARIA, 2013).
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Figura 22 — Distribuicdo Urbanistica da Populagdo de Santa Maria.
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Fonte: adaptado de (PDMU SANTA MARIA, 2013).

Na malha urbana do municipio, € possivel observar diversos pontos de muito baixa
densidade ou vazios urbanos - areas dentro do perimetro urbano contempladas com
infraestrutura e equipamentos sociais que, no entanto, nao desempenham papel social — entre
a regido central da cidade e a regido oeste e, principalmente, entre a regido central e a regido
leste. Estes vazios urbanos podem ser decorrentes de diversos fatores, podendo ser
propriedades privadas ndo exploradas ou para especulacdo imobilidria, propriedades publicas
sem projeto de ocupagdo em futuro proximo ou, até mesmo, zonas de preservagdo
permanente. Vale ressaltar que em algumas zonas a valorizagdo imobiliaria atua como barreira
para a ocupacdo favorecendo a baixa densidade. Isso ocorre, por exemplo, em regides mais
distantes do centro urbano que foram exploradas pela populacdo de média alta e alta renda
com o intuito de estabelecer, nestes locais de grandes lotes, residéncias unifamiliares de
padrao elevado, tornando assim a regido supervalorizada e, consequentemente, pouco
acessivel e com baixo adensamento. Nas Figuras 23 e 24 ¢ possivel observar essas regides de

baixa densidade e vazios urbanos.
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Figura 23 — Pontos de Muito Baixa Densidade e Vazios Urbanos na Regido Leste de Santa

Maria.
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Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).

Figura 24 — Pontos de Muito Baixa Densidade e Vazios Urbanos na Regido Oeste de Santa

Maria.
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Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).
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Ja& na regido central da cidade, observa-se grande densificagio com poucos vazios
urbanos. Isso se deve aos fatos de que a regido abriga o Centro Histérico, ou seja, sua
exploragdo e urbanizacdo ndo ¢ recente, apresenta grande verticalizacdo das contrugdes, com
melhor ocupagao do solo, promovendo maior adensamento e possui maior proximidade entre
moradia e comércio, com usos miscigenados, fazendo um melhor uso e aproveitamento do
solo. Estes fatores elevam os custos de habitagdo na regido, uma vez que se tem grande oferta
de servicos e infraestrutura urbana e grande procura por moradia. Dessa forma, esta
valorizacdo imobiliaria acentua a segregacdo social, ou seja, a populacdo de baixa renda, sem
condi¢des financeiras suficientes para arcar com a moradia no centro da cidade, se vé
obrigada a buscar habitacdo em regides distantes, periféricas em que os custos de moradia sao
mais acessiveis. Nas Figuras 25 e 26 ¢ possivel visualizar o adensamento da regido central do

municipio.

Figura 25 — Regido Central de Santa Maria.

Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).
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Figura 26 — Regido Central de Santa Maria.
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Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).

A dispersdo urbana de Santa Maria ¢ consequéncia, também, da construcao de diversos
condominios horizontais e de obras do Programa de Aceleragdo do Crescimento do Governo
Federal, as quais tiveram inicio no ano de 2007 e, em sua maioria, localizam-se em regides
afastadas do centro urbano. Dessa maneira, é necessaria a constru¢dao de toda a infraestrutura
urbana e de transportes para o seu desenvolvimento e acesso a estes locais, algo dispendioso
para o poder publico e que nem sempre ¢ realizado com agilidade. Além disso, condominios
horizontais fomentam o uso ¢ ocupagao do solo ineficientes, uma vez que em um espaco que
poderia abrigar inimeras familias em uma edificacdo multifamiliar, localiza-se apenas uma
residéncia para poucas pessoas. Este modelo também refor¢a a utilizagdo do automovel
individual, visto que localizam-se em zonas distantes e que ainda ndo dispoem de um servigo
de transporte coletivo eficaz. Na Figura 27, ¢ possivel observar a localizagdao, em vermelho,
de grande parte dos condominios da cidade. J& nas Figuras 28 a 32, tem-se a visdo aérea de
alguns dos condominios horizontais da cidade. A partir da andlise da posi¢do destes
condominios na area urbana da cidade e das areas em seus entornos, ¢ possivel ratificar que as
localizagOes destes sdo em regides mais afastadas da regido central, promovendo a dispersao

urbana da cidade.



Figura 27 — Localiza¢do de Condominios na Cidade de Santa Maria.
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Fonte: adaptado de (PDMU SANTA MARIA, 2013).

Figura 28 — Condominio Horizontal no Bairro Cipriano da Rocha.

Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).
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Figura 29 — Condominio Horizontal no Bairro Renascenga.

Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).

Figura 30 — Condominio Horizontal entre os Bairros Tomazetti ¢ Diacono Jodao Luiz

Pozzobon.

Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).
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Figura 31 — Condominio Horizontal entre os Bairros Camobi e Didcono Jodo Luiz Pozzobon.
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Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).

Figura 32 — Condominio Horizontal no Bairro Camobi.

Fonte: (GOOGLE EARTH, 2019).

A disposicdo urbanistica verificada em Santa Maria apresenta relacdo direta com a
renda financeira dos habitantes. Como discutido anteriormente, cidades espraiadas sdo
aquelas em que o centro urbano € supervalorizado, sendo inacessivel a pessoas de baixa
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renda, as quais buscam moradia nas regides periféricas. Dessa forma, regides ndo previstas no
Plano Diretor sdo ocupadas e ficam carentes de infraestrutura urbana e de transporte. Assim, é
papel do governo sanar estas necessidades, investindo em infraestrutura para estas regides.
Contudo, nem todas as regifes sdo ocupadas de maneira aleatoria, sem planejamento e
conscentimento do governo, como é o caso dos condominios apresentados anteriormente.
Estes foram planejados, passaram por aprovagdo do governo, mas ndo deixam de promover o
espraiamento urbano, a dependéncia do transporte individual, a necessidade de alteracdo ou
criacdo de novas rotas de transporte publico para atender estas regides e aumentar os custos de
infraestrutura urbana e servicos plblicos. E importante observar novamente que nio somente
familias de renda mais baixa residem em zonas afastadas, mas familias de classe média alta
também, em muitos casos, optam por residir em locais afastados, dada a possibilidade de se
construir casas maiores as quais, da mesma forma, fomentam a baixa densidade e o
espraiamento.

A Figura 33 retrata a disposi¢do da populacdo de acordo com o rendimento nominal
mensal médio per capita dos domicilios particulares por setor censitario e ¢ possivel observar
que as regides com maiores rendas sdo a do centro urbano e de zonas residenciais de classe
média alta, enquanto que as zonas mais afastadas do centro urbano, como a zona oeste, norte e

partes das zonas sul e leste possuem a renda mais baixa.
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Figura 33 — Rendimento Nominal Mensal Médio Per Capita dos Domicilios Particulares por

Setor Censitario.
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Fonte: adaptado de (PDMU SANTA MARIA, 2013).

4.4.2 Mobilidade Urbana, Transportes e Caminhabilidade

De acordo com uma pesquisa Origem-Destino realizada para o PDMU, em 2013, os
habitantes de Santa Maria realizavam, aproximadamente, 580.000 deslocamentos diariamente,
uma média de 2,3 deslocamentos por pessoa por dia. Esse valor faz Santa Maria ultrapassar o
padrdo de mobilidade de outras cidades brasileiras como Sao Paulo, onde o valor é de 1,95.
Além disso, outro detalhe a se analisar, ¢ que a grande maioria destes deslocamentos ¢
realizado por transporte individual, seguido do modo a pé e transporte coletivo. De acordo
com padrdes de mobilidade, sdo consideradas cidades com mobilidade sustentavel as que
possuem 66,6% dos deslocamentos feitos a pé, de bicicleta ou transporte coletivo. Em Santa
Maria, essa porcentagem ¢ de 52,8%, enquanto que de automovel privado € 47,2%. Na Figura

34 ¢ possivel observar como se da essa distribui¢ao dos deslocamentos.



58

Figura 34 — Distribuicdo Modal Principal na Cidade de Santa Maria.
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Fonte: (PDMU SANTA MARIA, 2013).

Além disso, segundo IBGE (2018), o municipio possui 165.198 veiculos, sendo que os
mais utilizados no meio urbano para transporte privado sdo 99.704 automoveis, 12.987
caminhonetes, 7.063 camionetas e 25.974 motocicletas. Fato que corrobora a grande
utilizacdo e dependéncia do transporte individual comparando-se com o nimero de habitantes.
Na Figura 35 ¢ possivel observar a evolugdo da quantidade destes veiculos citados ao longo

de 12 anos.
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Figura 35 — Evolucao da Quantidade de Veiculos ao Longo de 12 anos em Santa Maria.
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Fonte: (PDMU SANTA MARIA, 2013).

Ainda, de acordo com o PDMU, os principais deslocamentos no municipio sdo em
distancias inferiores a 5 km, sendo mais da metade deles em distancias inferiores a 2,4 km, as
quais podem ser realizadas pelo chamado transporte ativo, aquele que diz respeito a
mobilidade via for¢a humana, como a pé ou bicicleta. Como ¢ de se esperar, o niimero de
deslocamentos a pé tem maior importancia em distancias menores e perde a sua importancia a
medida que as distdncias aumentam. J& os veiculos sdo o oposto, a medida que a distancia
aumenta, eles possuem maior utilizacdo. No entanto, o veiculo privado tem maior
predominancia em deslocamentos a partir de 2 km, sendo o principal meio de transporte. A
partir deste dado, € possivel ratificar, novamente, a preferéncia e dependéncia de grande parte
da populacdo de Santa Maria ao transporte privado em relagdo ao transporte coletivo. Nas
Figuras 36 e 37 pode-se constatar, respectivamente, a predominancia de deslocamentos

inferiores a 5 km e a maior utilizagdo de veiculo privado com o aumento das distancias.
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Figura 36 — Distribuicao dos Deslocamentos em Fungdo da Distdncia em Santa Maria.
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Figura 37 — Divisao Modal em Fungao da Distancia em Santa Maria.
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Além disso, ao analisar-se a relacdo entre a renda dos habitantes e o tipo de
deslocamento, quanto maior o nivel da renda, maior ¢ a utilizagdo do transporte privado e
menor ¢ a importancia do transporte coletivo. J& quando o nivel da renda ¢ menor, o
transporte coletivo tem maior utilizacdo do que o transporte privado. Ou seja, os habitantes
que dispdem de condi¢des financeiras para possuir € manter um automovel, o fazem. Isto
decorre de uma série de fatores, mas, principalmente, da cultura do automodvel, que foi
promovida no periodo de incentivo ao transporte rodoviario e permanece até hoje, como
abordado anteriormente e pela baixa eficiéncia do transporte coletivo, como serd visto a
seguir.

Vale ressaltar que, como pode-se observar na Figura 38, o transporte privado nao ¢
exclusividade das classes de média e alta renda. Muitos habitantes de regides periféricas, de
menor renda, optam pela utilizacdo do automodvel, principalmente, pela maior rapidez e
facilidade de percorrer grandes distancias. Contudo, apesar de, em principio, o automodvel ser
mais rapido que o transporte coletivo, devido a este realizar paradas para embarque e
desembarque, o grande numero de veiculos privados indo numa mesma dire¢do gera
congestionamentos, os quais afetam ndo s6 os proprios veiculos privados, mas também os
coletivos, causando quase o mesmo tempo de viagem para ambos. Assim, muitas vezes,
tempo e o valor investidos em transporte pelas populacdes de areas periféricas se torna
equiparavel com o que seria investido em uma habitacdo em regides mais proximas do centro
urbano, reduzindo a utilizacdo de transporte. Esta ¢ uma grande problematica dos centros
urbanos.

Além disso, pode-se observar que os deslocamentos via bicicleta sdo baixissimos e sao
feitos, em sua maioria, por falta de opc¢do, visto que a maior parcela que se desloca desta
maneira ¢ de baixa renda, ou seja, ndo possui condigdes financeiras para arcar com o
transporte coletivo e/ou privado. Taxas tdo baixas sdo consequéncias, também, da falta de
incentivo ao modal na cidade, como sera abordado posteriormente.

A Figura 38 mostra as relagdes entre renda e tipo de deslocamento e apresenta também
uma significativa importancia da mobilidade a pé independentemente da renda. Isso se deve
ao fato de pessoas de renda mais alta viverem mais proximas a regido central e, dessa
maneira, realizarem diversas atividades nos arredores de suas residéncias a pé e pessoas de
renda mais baixa, que nao possuem condi¢des financeiras para arcar com os custos de
transporte coletivo nem privado, viverem distante da regido central e precisarem se deslocar

até a mesma.
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Figura 38 — Divisao Modal em Fung¢do da Renda em Santa Maria.
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Fonte: (PDMU SANTA MARIA, 2013).

As regides com maior numero de poélos geradores e receptores de trafego e
movimentagdo de pessoas sdo o centro urbano, as areas proximas a UFSM e os bairros da
zona oeste. Isso se deve pelo centro urbano ser muito adensado e compreender grande parte
do comércio da cidade, a regido leste abrigar a UFSM, a qual conta com milhares de acessos,
diariamente, de estudantes, servidores e pacientes do Hospital Universitario, e a regido oeste
compreender os nucleos habitacionais Tancredo Neves e Santa Marta, os quais sdo bastante
adensados. Nas Figuras 39 a 44 pode-se observar os numeros de deslocamentos em transporte
privado, coletivo e a pé provenientes e recebidos de cada regido. Por meio delas constata-se
que para deslocamentos em transporte privado, o centro urbano ¢ a principal origem, e,
também, o principal destino, assim como a UFSM. Para deslocamentos em transporte
coletivo, as principais origens e destinos sdo o centro urbano, o extremo leste e a UFSM. Ja
para os deslocamentos a pé, as principais origens sdo o centro urbano e o extremo leste e o

principal destino é o centro urbano.



Figura 39 — Origem dos Deslocamentos em Transporte Privado em Santa Maria.
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Fonte: adaptado de (PDMU SANTA MARIA, 2013).

Figura 400 — Destino dos Deslocamentos em Transporte Privado em Santa Maria.
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Figura 41 — Origem dos Deslocamentos em Onibus Urbano em Santa Maria.

Fonte: adaptado de (PDMU SANTA MARIA, 2013).
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Figura 42 — Destino dos Deslocamentos em Onibus Urbano em Santa Maria.

Fonte: adaptado de (PDMU SANTA MARIA, 2013).
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Figura 43 — Origem dos Deslocamentos a p¢ em Santa Maria.

Fonte: adaptado de (PDMU SANTA MARIA, 2013).

Figura 44 — Destino dos Deslocamentos a pé em Santa Maria.
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Tratando-se de transporte coletivo, Santa Maria conta uma quantidade excessiva de
linhas de 6nibus. Como levantado pelo PDMU, sdo 70 linhas bésicas, porém cada uma delas
pode ter até 52 derivagdes, com discretas alteragdes de rotas e sobreposi¢des. Dessa forma,
estao registrados 502 itinerarios diferentes, caracteristica essa que leva a subutilizacdo do
servigo. Apesar desta oferta exacerbada de itinerarios, somente 20 deles concentram metade
da demanda e 100 deles agrupam 85% da demanda. Isso se deve a grande demanda
apresentada nas linhas que se conectam a UFSM, devido ao elevado niimero de acessos
diarios que ela recebe. Além disso, por haver regides menos adensadas no perimetro urbano,
as linhas que por ai circulam, resultam em menores ocupagdes do veiculos. Ou seja, poucas
linhas sdo, principalmente em horarios de pico, sobrecarregadas causando descontentamento
da populacdo, enquanto que grande parte da frota estd subutilizada. A superlotacdo de frotas ¢
um fator extremamente incentivador a ndo utilizagdo do transporte coletivo ¢ a aderéncia ao
transporte privado por parte da populagdo.

As redes de linhas de d6nibus do municipio e as linhas propostas no PDMU encontram-
se nas Figuras 45 e 46 respectivamente, ¢ pode-se notar que as novas redes propostas sao
reduzidas, aumentando a rentabilidade do modal e gerando menos impactos ao meio
ambiente, ¢ de menor complexidade, facilitando a compreensdao do usuario e estimulando a
utilizagdo do servigo. Assim, para um mesmo nimero de 6nibus urbanos havera menos rotas e

itinerarios, aumentando a oferta e reduzindo as superlotacdes.



Figura 45 — Redes de Onibus Atuais de Santa Maria.
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Fonte: adaptado de (PDMU SANTA MARIA, 2013).

Figura 46 — Proposta de Redes de Onibus para Santa Maria.
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Além de possuir diversos itinerdrios com baixa eficiéncia, o transporte coletivo na
cidade conta com somente um trecho de circulagdo com exclusividade, na Rua do
Acmpamento, na zona central do municipio, que permite maior fluidez e agilidade do servigo.
Em todas as outras ruas e avenidas da cidade, a preferéncia ¢ do transporte individual, uma
vez que a infraestrutura ¢ voltada para veiculos leves, diferentemente deste inico trecho de

exclusividade para o transporte coletivo em que o pavimento ¢ de maior resisténcia. Isso
resulta do papel protagonista que o automodvel tem em nossas cidades, sobrepondo-se

inclusive aos pedestres. Na Figura 47 encontra-se demarcado o trecho de trafego exclusivo do
transporte coletivo.

Figura 47 — Trecho de Corredor Exclusivo para Transporte Coletivo em Santa Maria.

bl
Il)\""[”’n[ )
_

A /’)
o))
)n
7))

D]

LEGENDA

H]—\H\ Faixa reservada para 8nibus

Fonte: adaptado de (PDMU SANTA MARIA, 2013).

Apesar dos significativos deslocamentos realizados a pé, Santa Maria ainda deixa a
desejar muito em relagdo ao incentivo ao transporte ativo, a pé ou via bicicleta. A existéncia
de somente duas zonas para pedestres no municipio, a Rua Doutor Bozano e a Rua Doutor
Alberto Pasqualini, somada ao mau estado de conservacdo e as larguras inadequadas das

calcadas da cidade, apenas comprovam o pouco incentivo a caminhabilidade e preocupagao

com os pedestres e reforcam a superioridade do automovel nas ruas e avenidas. Além disso,
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Santa Maria ainda ¢ muito escassa em ciclovias, ciclofaixas e zonas destinadas a este tipo de

modal alternativo como a bicicleta, a qual pode ser muito util na reducao do trafego urbano,

principalmente na regido central, onde ha grande adensamento e ruas estreitas. O baixo

incentivo a caminhabilidade e a utilizacdo de modais alternativos sdo caracteristicas basicas

de uma cidade dependente do transporte privado e que tende a uma configuracio espraiada.

Na Figura 48 ¢ possivel identificar trés trechos da cidade em que se encontram incentivos ao

modal.

Figura 48 — Rede Cicloviaria de Santa Maria.
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Fonte: adaptado de (PDMU SANTA MARIA, 2013).
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O desenvolvimento deste estudo, a partir de uma profunda andlise sob a luz de
conceitos estabelecidos e de concepgdes de base, de documentos, planos e estudos
apropriados e fundamentais para a sistematica proposta do trabalho que ¢ a de carater tedrico
e analitico, possibilitou a realizagcdo de uma analise da cidade de Santa Maria, verificando de
que forma ocorreu a distribuicdo e ocupagdo urbanistica do municipio e quais os impactos
ocasionados na mobilidade urbana local.

O tema apresenta elevada importancia para a sociedade como um todo, visto que
representa a busca por melhor qualidade de vida nas cidades, redu¢do das desigualdades
sociais ¢ de renda, aumento da acessibilidade a produtos e servigos, diminui¢do de impactos
ambientais e estimulo a novos negocios, como modais alternativos de locomocao,

promovendo beneficios a economia.

A partir da analise realizada, pode-se concluir que:

1) A posicao geografica do municipio, as estruturas viarias presentes, o incentivo
ao transporte rodovidrio e¢ a cultura do automoével fomentada no Brasil contribuiram
diretamente para a distribuicao urbanistica atual, caracterizando, dessa forma, a mobilidade
como importante propulsora do espraiamento da cidade.

2) A localizagdo da Universidade Federal de Santa Maria e os bairros residenciais
da regido oeste, localizados nos limites extremos do municipio e distantes do centro urbano,
aliados as rodovias que cruzam estas regides, fomentaram diretamente o espraiamento do
municipio.

3) A regido central da cidade ¢ bastante adensada, promove a caminhabilidade,
representa a miscigenagdo entre comércio e habitacdo, caracteristica fundamental de cidades
compactas, mas sofre com congestionamentos, devido ao excesso de veiculos que a acessam
diariamente. Consequéncia, novamente, do estimulo a utilizacdo do transporte privado e do
pouco incentivo ao transporte coletivo.

4) Dada a grande aderéncia ao automovel por parte da populagdo, a mobilidade
entra no circulo vicioso em que o transporte coletivo torna-se pouco eficaz, e isso ¢ observado
no elevado numero de linhas e itinerarios de 6nibus, com distribuicao inadequada de frotas,
fruto do espraiamento - que apresenta areas de pouca densidade, aumentando os trechos

percorridos, reduzindo a lotagdo das frotas e causando a baixa rentabilidade deste modal - e da
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gestdo e logistica ineficentes do transporte coletivo, com poucos veiculos da frota alocados
para uma grande demanda, enquanto muitos outros veiculos ficam subutilizados.

5) A presenga de pouquissimas ciclovias/ciclofaixas no municipio refletem o
baixo incentivo a mobilidade via bicicleta. A excessdo da ciclovia do campus da Universidade
Federal de Santa Maria que desempenha um papel importante de acesso dos moradores
residentes do bairro Camobi ao campus, as demais presentes na cidade limitam-se ao
recreacionismo, uma vez que nao apresentam interligagcdes, ndo se comunicam com pontos de
onibus contribuindo para a nao intermodalidade.

6) Os bairros na regido oeste do municipio, Santa Marta e Tancredo Neves, apesar
de terem fomentado o espraiamento urbano por localizarem-se em zonas distantes da regido
central, caracterizam-se por terem um bom adensamento. Isso se justifica pelos terrenos, em
geral, serem de menor tamanho e possuirem menos recuos — muitas residéncias encontram-se
fora das diretrizes estabelecidas pelo Plano Diretor de Desenvolvimento Terrestre. Ja& em
regides afastadas do centro urbano mas ocupadas por habitantes de mais alta renda, o
adensamento ¢ menor, uma vez que tanto as casas quanto os terrenos possuem, em geral,
maior area, o que gera a expansao horizontal.

7) O caminhabilidade ¢ bastante presente no municipio, principalmente, em
distancias inferiores a 2,4 quildmetros. No entanto, a prioridade ao pedestre ¢ muito baixa e se
resume a regido do Calgadao Salvador Isaia e da Rua Alberto Pasqualini, localizados na zona
central da cidade. Dessa forma, primeiramente, ¢ necessaria a criacdo de infraestrutura
adequada e compativel para a caminhada em mais regides da cidade, aumentando o incentivo
para esta modalidade. Posteriormente, incentiva-se o transporte nao-motorizado, como a
construgdo e implantagdo de ciclovias e ciclofaixas, fomentando ainda mais o transporte ativo.
Tais medidas devem ser aliadas a politicas restritivas ao transporte privado individual e
incentivos a utilizacdo do transporte coletivo.

8) O municipio de Santa Maria conta com o Plano Diretor de Desenvolvimento
Terrestre e o Plano Diretor de Mobilidade Urbana - os quais foram a base deste trabalho — e
sdo duas ferramentas excelentes para o gerenciamento de uma cidade. Foi possivel observar
que a base de dados destes planos ¢ muito grande, principalmente do PDMU. Dessa forma, ¢
necessaria a boa utilizagao destes dados e saber interpreta-los e converter este conhecimento
em acoes que promovam a melhoria da infraestrutura urbana ¢ fundamental. Como citado
anteriormente, o planejamento ja existe, ¢ necessaria, entdo, a gestdo urbana a partir deste

planejamento.
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O presente trabalhou cumpriu com seus objetivos iniciais, os quais eram identificar 0s
impactos que o Espraiamento Urbano causa na Mobilidade Urbana fazendo-se uma anélise
tedrica da cidade de Santa Maria, Rio Grande do Sul, conceituar Planejamento Urbano,
Espraiamento Urbano, Mobilidade Urbana e Cidades Compactas e analisar as relacGes entre
Desigualdade Social e Setorizagédo das Cidades com o Espraiamento Urbano.

Os anexos presentes ao final deste trabalho fazem parte do Plano Diretor de
Mobilidade Urbana de Santa Maria e sdo utilizados para representar toda a base de dados e

propostas que o governo municipal possui para a melhoria da mobilidade do municipio.

5.1 SUGESTAO PARA TRABALHOS FUTUROS

Recomenda-se realizar levantamento de fluxo de veiculos em regides e horérios de
pico para se estimar uma taxa de congestionamentos da cidade, observando-se os tipos de
veiculos presentes e, a partir de anéalise visual, a taxa de ocupacdo destes. Este dado servira

como uma analise adicional acerca da eficiéncia dos modais de transporte.



73

6 REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS. Transporte Humano:
Cidades com Qualidade de Vida. 1°. ed. Séo Paulo, 1997.

BEVILACQUA, D. Crescimento Urbano: relagbes criticas entre sistemas de servigos
urbanos e consumidores e seus reflexos no crescimento da cidade. 2015. 305 p. Tese
(Doutorado) — Curso de Arquitetura, Universidade Federal do Rio Grande do Sul, Porto
Alegre, 2015.

BRASIL. Lei N° 10.257, de 10 de jul. de 2001. Estatuto da Cidade. Brasilia, 2001.
Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/LEIS_2001/L10257.htm>.
Acesso em: 26 margo 2019.

CAVALCANTI, M. F. Jan Gehl d& receita para criar cidades para as pessoas.
Disponivel em: <http://thecityfixbrasil.com/2012/05/31/jan-gehl-da-receita-para-criar-
cidades-para-as-pessoas/>. Acesso em: 13 mar¢o 20109.

COLENBRANDER, S. How can compact cities keep house prices under control?.
Disponivel em:  <https://www.citymetric.com/fabric/how-can-compact-cities-keep-
house-prices-under-control-3317>. Acesso em: 15 maio 2019.

DONATTI, C. Dispersao das cidades causa prejuizos a economia. Disponivel em:
<http://thecityfixbrasil.com/2015/06/11/dispersao-das-cidades-causa-prejuizos-a-
economia/>. Acesso em: 07 marco 2019.

GRAY, N. How much should we blame planners for sprawl?. Disponivel em:
<https://marketurbanism.com/2018/06/26/how-much-should-we-blame-planners-for-
sprawl/>. Acesso em: 13 marco 2019.

HADDAOQUI, C. The New Climate Economy Will Be Powered by Compact Cities:
Report. Disponivel em: <https://thecityfix.com/blog/new-climate-economy-will-
powered-compact-cities-report-catlyne-haddaoui/>. Acesso em: 07 margo 2019.

INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. IBGE Cidades:

Santa Maria. Santa Maria, 2019. Disponivel em:
<https://cidades.ibge.gov.br/brasil/rs/santa-maria/panorama>. Acesso em: 20 junho
2019.

LAUDICINA, P. A. Amazon’s Challenge shows importance of good transit for
cities.  Disponivel em:  <https://thecityfix.com/blog/amazons-challenge-shows-
importance-of-good-transit-for-cities-paul-laudicina/>. Acesso: 22 maio 2019.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/LEIS_2001/L10257.htm
https://www.citymetric.com/fabric/how-can-compact-cities-keep-house-prices-under-control-3317
https://thecityfix.com/blog/new-climate-economy-will-powered-compact-cities-report-catlyne-haddaoui/
https://thecityfix.com/blog/new-climate-economy-will-powered-compact-cities-report-catlyne-haddaoui/

74

LINDAU, L. A. As cidades no controle do futuro da mobilidade. Disponivel em:
<https://wribrasil.org.br/pt/blog/2019/05/cidades-no-controle-do-futuro-da-
mobilidade>. Acesso em: 27 maio 2019.

LING, A. Guia de Gestdo Urbana. 1°. ed. Sdo Paulo: BEI, 2017.

LITMAN, T. Unaffordability is a problem, but sprawl is a terrible solution.
Disponivel em: <https://thecityfix.com/blog/unaffordability-is-a-problem-but-sprawl-is-
a-terrible-solution-todd-litman/>. Acesso em: 07 marco 2019.

NULL, S.; RUBNITZ, T.; SMITH, H. Live from Transforming Transportation
2019: The Promise and Reality of New Mobility Today. Disponivel em:
<https://thecityfix.com/blog/live-transforming-transportation-2019-promise-reality-
new-mobility-today-schuyler-null-talia-rubnitz-hillary-smith/>. Acesso em: 23 abril
2019.

OJIMA, R.; MONTEIRO, F. F.; NASCIMENTO, T. C. L. Urbanizacéo dispersa e
mobilidade no contexto metropolitano de Natal: a dinamica da populacdo e a
ampliacdo do espaco de vida. Natal, 2015. 12 p. Disponivel em:
<http://www.scielo.br/pdf/urbe/v7n1/2175-3369-urbe-7-1-0009.pdf>. Acesso em: 10
abril 2019.

ORGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS. World urbanization prospects: The
2014  Revision. Nova  lorque, 2015. 517  p. Disponivel  em:
<https://population.un.org/wup/Publications/Files/WUP2014-Report.pdf>. Acesso em:
05 marco 2019.

PACHECO, P. Cidade compacta, cidade dispersa: entenda o que é a forma urbana.
Disponivel ~ em:  <http://thecityfixbrasil.com/2018/01/10/cidade-compacta-cidade-
dispersa-entenda-o-que-e-a-forma-urbana/>. Acesso em: 07 margo 2019.

PACHECO, P. O que gera a densidade urbana e quais os efeitos do adensamento
nas cidades. Disponivel em: <http://thecityfixbrasil.com/2017/05/31/0-que-gera-a-
densidade-urbana-e-quais-os-efeitos-do-adensamento-nas-cidades/>. Acesso em: 13
maio 2019.

PARANA. Ministério Publico. Habitagdo e Urbanismo: Transporte e Mobilidade
Urbana. [S.I], [20--]. Disponivel em: <http://www.urbanismo.mppr.mp.br/pagina-
4.html>. Acesso em: 08 maio 20109.

SANTA MARIA. Lei Complementar N° 098, de 10 de jun. de 2015. Plano Diretor de
Mobilidade Urbana. Santa Maria, 2015. Disponivel em: <
http://iplan.santamaria.rs.gov.br/uploads/projeto/17922/LC_098  Plano_Diretor_de_
Mobilidade_Urbana.pdf>. Acesso em: 17 margo 2019.


https://population.un.org/wup/Publications/Files/WUP2014-Report.pdf
http://www.urbanismo.mppr.mp.br/pagina-4.html
http://www.urbanismo.mppr.mp.br/pagina-4.html
http://iplan.santamaria.rs.gov.br/uploads/projeto/17922/LC_098___Plano_Diretor_de_Mobilidade_Urbana.pdf
http://iplan.santamaria.rs.gov.br/uploads/projeto/17922/LC_098___Plano_Diretor_de_Mobilidade_Urbana.pdf

75

SANTA MARIA. Lei Complementar N° 118, de 26 de jul. de 2018. Plano Diretor de
Desenvolvimento  Terrestre. Santa  Maria, 2018. Disponivel em: <
http://iplan.santamaria.rs.gov.br/uploads/paginadinamica/18076/Lei_Complementar_11
8 2018 PDDT.pdf>. Acesso em: 17 margo 2019.

TANSCHEIT, P. Cidades compactas e o dificil equilibrio entre densidade e
verticalizagdo. Disponivel em:  <http://thecityfixbrasil.com/2016/08/03/cidades-
compactas-e-o-dificil-equilibrio-entre-densidade-e-
verticalizacao/?utm_medium=website&utm_source=archdaily.com.br>. Acesso em: 15
maio 2019.

TANSCHEIT, P. Cidades mais densas sdo mais resilientes e prdsperas, afirma novo
relatorio. Disponivel em: <http://thecityfixbrasil.com/2018/07/16/cidades-mais-densas-
sao-mais-resilientes-e-prosperas-afirma-novo-relatorio/>. Acesso: 23 abril 2019.

TANSCHEIT, P. O desenvolvimento sustentavel através do planejamento urbano
sistémico e democrético. Disponivel em:
<http://thecityfixbrasil.com/2016/11/24/nossa-cidade-o-desenvolvimento-sustentavel-

atraves-do-planejamento-urbano-sistemico-e-democratico/>. Acesso em: 13 maio 2019.

TANSCHEIT, P. Planos Diretores sdo documentos vivos, mas quando e por que
devem ser alterados?. Disponivel em: <http://thecityfixbrasil.com/2018/06/28/planos-
diretores-sao-documentos-vivos-mas-quando-e-por-que-devem-ser-alterados/>.  Acesso
em: 13 marco 2019.

TRENTINI, S. Cidades dispersas dificultam a ascensédo social de moradores das
zonas periféricas. Disponivel em: <http://thecityfixbrasil.com/2016/06/30/cidades-
dispersas-dificultam-a-ascensao-social-de-moradores-das-zonas-perifericas/>.  Acesso
em: 10 abril 2019.

TRENTINI, S. Planejamento urbano e acesso ao transporte também afetam a saude
mental.  Disponivel —em:  <http://thecityfixbrasil.com/2016/06/17/elementos-do-
planejamento-urbano-que-afetam-a-saude-mental-de-quem-vive-nas-cidades/>. Acesso
em: 10 abril 20109.

WRI BRASIL. 3 desafios para a mobilidade sustentavel nas cidades brasileiras.
Disponivel em: <https://wribrasil.org.br/pt/blog/2018/11/3-desafios-para-mobilidade-
sustentavel-nas-cidades-brasileiras>. Acesso em: 10 abril 20109.


http://iplan.santamaria.rs.gov.br/uploads/paginadinamica/18076/Lei_Complementar_118_2018_PDDT.pdf
http://iplan.santamaria.rs.gov.br/uploads/paginadinamica/18076/Lei_Complementar_118_2018_PDDT.pdf
http://thecityfixbrasil.com/2018/06/28/planos-diretores-sao-documentos-vivos-mas-quando-e-por-que-devem-ser-alterados/
http://thecityfixbrasil.com/2018/06/28/planos-diretores-sao-documentos-vivos-mas-quando-e-por-que-devem-ser-alterados/
http://thecityfixbrasil.com/2016/06/30/cidades-dispersas-dificultam-a-ascensao-social-de-moradores-das-zonas-perifericas/
http://thecityfixbrasil.com/2016/06/30/cidades-dispersas-dificultam-a-ascensao-social-de-moradores-das-zonas-perifericas/

76

ANEXO A — INDICE DO RELATORIO TECNICO |1l - PROPOSTAS DE ATUACAO

DO PLANO

DIRETOR DE MOBILIDADE URBANA

e FREFEITORA DE
PLANO DIRETOR DE MOBILIDADE URBANA .E “ SANTA MARI

indice

1

.

M

m

LT Lty =T s L 3

Diagnostico da mobilidade da cidade de 5anta Maria s mesmessoms s s masa -
2.3. Caracteristicas gerais damebilidade .
R s o OO . |
25 Otransporte coletivo 12
s BT Ty Y NN -
I o = T 1y = L T S SS: L

2.8 Acamega e descarrega e trafego de veloulos pEsados oo 1B

Cenarios de analise: projecdes de MOl v m e ————————-—————- 17
3.3.  Definigdo dos cenarios futuros de mobalidade. oo AT

T o Y T T e T R

Linhas a5tratigicas 08 BTUACAD wimrmrrisrisiamiss veasr s s b e e 4 £ E SR S b Epe R RS 25
43 Linhas estrategicas 08 STUBIED oo e ee e eeemsmn e reseenmnn BT

4.4 Linhas especificas 82 stUaE0 e B

Propostas 02 MElOriE.. e e e s s s s e s e s s s s s es—- 2B

51 Programa de melhorias para pedestres....
5.2 Programa dz fomento douso da bidicleta T

5.3.  Programa de melhoria do transporte coletivo urBano ... B2

54 Programa de stuacdes na rede WIArE oo
55.  Programa de dotacdo de estacioNamMENEOS o oo e eeememememsmenenene 13

S5.6. Programa pars o ordensmento das atividedes de carrega/descarrege & do tréfego de
VBICLIOE PEEBEOE oo ees e sms s s e s s ane e snmne e neesesns e e e nenesmnmmrereseneenn L 3O

5.7.  Programa de melhoria da S2guranga VIEME oo e 1A
5.8,  Programa de deservolvimento de mobilidads elétrica o 1B
5.5 Programa dz melhoria da mobilidade em grandes centros atretores. 148
510, sistemas de gestdo damebilidade e 153
5.11. Preparagio da cidade para o futuro: planejamento estratégico da mobilidade como
complemento o plano diretor 156
Diretrizes para a iMplantagdo das MEdIdas qaeu e msmse s ———————-——— 168
L T = 1= =P | -
Bl BIOEletas. e L T

‘o § s



77

ANEXO B - INDICE DO RELATORIO TECNICO |1l - PROPOSTAS DE ATUACAO

DO PLANO DIRETOR DE MOBILIDADE URBANA
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ANEXO C - INDICE DA PROPOSTA TECNICA DE MINUTA DE DIRETRIZES E
REGULAMENTO DE PLANEJAMENTO E GESTAO DA MOBILIDADE URBANA
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ANEXO D - INDICE DA PROPOSTA TECNICA DE MINUTA DE DIRETRIZES E
REGULAMENTO DE PLANEJAMENTO E GESTAO DA MOBILIDADE URBANA

FREFEITURAR DE
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ANEXO E - INDICE DO ATELIE DE VISAO DE FUTURO DO PLANO DE
MOBILIDADE URBANA - PROPOSTA DO PROGRAMA DE ATUACOES
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ANEXO F - ESQUEMA DE ATIVIDADES DO PLANO DE MOBILIDADE URBANA
PRESENTE NO ATELIE DE VISAO DE FUTURO

1. Esquema de atividades do PDMU

Os trabalhos de elaboragdo do PDMU estdo sendo desenvolvidos de acordo com o seguinte
esquema de atividades, organizados em fung&o dos Relatérios Técnicos a serem entregues dentro
do Plano.
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Fase 3: Propostas de atuacao
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