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RESUMO

A urbanizacdo contemporanea, marcada por um processo de fortes transformacoes
urbanas com crescimento disperso e fragmentado, tem resultado em um mosaico de
ocupacdes distantes que promove a priorizacdo pelo transporte motorizado
individual. Essa realidade gera, por consequéncia, uma crise urbana, sugerindo um
reflexo de um planejamento mal articulado, sob o ponto de vista da sustentabilidade
urbana no que diz respeito as politicas de mobilidade e as de uso e ocupacédo do
solo. Sob este aspecto, € possivel encontrar atualmente, métodos que auxiliam na
elaboracdo de Planos Diretores, sendo rara a existéncia de metodologias
especificas de avaliacdo desses planos. Assim, esta pesquisa, visa aprimorar a
metodologia de avaliacdo de politicas urbanas integradas entre a mobilidade urbana
e 0 uso e ocupacdo do solo e assume como objetivo estabelecer critérios de
avaliacdo de Planos Diretores Municipais, a luz do Desenvolvimento Orientado para
o Transporte Sustentavel. A metodologia adotada pauta-se em pesquisas

bibliograficas para a base teodrica e identificacdo dos critérios.

PALAVRAS-CHAVE: planejamento urbano; plano diretor; desenvolvimento
sustentavel; DOTS.



ABSTRACT

Contemporary urbanization, marked by a process of strong urban transformations
with dispersed and fragmented growth, a mosaic of distant occupations that
promotes the prioritization of individual motorized transport, generating an urban
crisis, has been the reflection of poorly articulated planning, from the urban
sustainability point of view, between mobility policies and land use and occupation
policies. In regard of this, it is now possible to find methods that assist in Master
Plans’ preparation, with the existence of specific methodologies for evaluating these
plans being rare. Thus, this research aims to improve the methodology for evaluating
urban policies integrated between urban mobility and land use and occupation and
aims to establish criteria for evaluating Municipal Master Plans, in the light of
Development Oriented for Sustainable Transport. The methodology adopted is based

on bibliographic research for the theoretical basis and identification of the criteria.

KEYWORDS: urban planning; master plan; sustainable development; TOD.
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INTRODUCAO

As transformacdes na organizagao territorial por que passam as cidades e
metropoles contemporaneas na atualidade tém produzido novas formas e conteudos
na cidade e suas aglomeracfes. Resultado das diversas formas decorrentes das
novas relacdes do capital e da reestruturacdo produtiva, impulsionadas pelos
avancos nas tecnologias de transporte e informacédo. Desde entdo, diferentes
conceitos tém sido difundidos pela literatura especializada internacional, no intuito de
captar as novas configuracdes espaciais urbano-regionais da contemporaneidade e
gue tém sido alvo de constantes reinterpretacdes, visando em muitos casos a captar
e a relacionar suas nuances e especificidades, bem como as transformacdes e 0s

impactos em relacdo & mobilidade urbana.

No Brasil, os estudos sobre a reconfiguracéo territorial das cidades e metropoles tém
apresentado variadas abordagens, dentre as quais, podem ser destacados 0s
estudos sobre a Urbanizacdo Extensiva (MONTE-MOR, 1998); Urbanizacéo
Dispersa (REIS, 2006; LIMONAD, 2007); os Arranjos Urbanos Regionais (MOURA,
2009) e as novas formas de producdo do espaco metropolitano (SPOSITO, 2007;
CARLOS et al, 2015; LENCIONI, 2003).

Segundo Reis (2006), as mudancas no tecido urbano envolvem uma gama de
setores de atuacdo econdmica e multiplicidade de formas urbanas, incluindo
empreendimentos industriais e imobiliarios, com nova escala, areas maiores e usos
mistos que envolvem setores como hotelaria, escritorios, servicos, lazer, areas
esportivas, industrias, comércio em varios formatos (shoppings e hipermercados) e

variadas combinacoes.

O forte crescimento que tem marcado a urbanizacdo brasileira ocorre, em grande
parte, a margem do planejamento urbano, resultando em cidades com uma forma
urbana dispersa e fragmentada, consequéncia, dentre varios fatores, de um
planejamento do territério que ndo foi o direcionador da urbanizacdo de maneira
adequada e sustentavel. E comum a associacdo deste padrdo disperso e
fragmentado a conflitos entre os usos do solo urbano e rural, e a separagao de usos

e funcdes da cidade, afastando o local de residéncia das areas de lazer, emprego,
12



estudo e servicos. Esse distanciamento gera uma demanda crescente pelo
provimento de infraestrutura urbana e gastos publicos, além de promover fortes
transformacdes da paisagem, o abandono de centros historicos consolidados aliados
a presenca de vazios urbanos especulativos, dificuldades de gestao territorial, uma
forte dependéncia do automével, com fortes consequéncias em relacdo a

degradacgéo urbana e ambiental.

Esse modelo de crescimento descrito resulta em uma forma urbana que pode ser
sintetizada, de acordo com World Resources Institute Brasil (WRI Brasil, 2018), pelo
modelo denominado cidade 3D: distante, dispersa e desconectada, que esta
apoiado em premissas de planejamento contrarias a uma forma urbana sustentavel
e que carecem, sobretudo, de uma melhor articulagdo entre as diretrizes de uso e
ocupacao do solo e as politicas de mobilidade urbana. Esta necessaria articulacéo é
0 objeto central de reflexdo dessa dissertacédo, que adota como estudo de caso a
cidade de Vila Velha, inserida na Regido Metropolitana da Grande Vitdria, no estado

do Espirito Santo.

Alinhados a ideia de que a mobilidade e o ordenamento territorial devem ser
conduzidos de forma integrada, metodologias de desenvolvimento urbano que
consideram a inter-relagao entre transportes e uso e ocupacao do solo, vém sendo
discutidas, desde a década de 1950, com os Modelos Integrados de Transporte e

Uso do Solo (modelos LUTIY), conhecidos internacionalmente.

Na década de 1990, Peter Calthorpe e Robert Cervero, identificaram no
Desenvolvimento Orientado para o Transporte Sustentavel (DOTS?) um novo
conceito de planejamento urbano, considerando a inter-relacdo da mobilidade com o
uso e ocupagado do solo. Este modelo de urbanizagdo possui como principal
estratégia a producdo de cidades compactas, conectadas e coordenadas.

Compacta, onde a urbanizacdo € concentrada em areas que ja apresentam

infraestrutura urbana consolidada. Conectada, com diversidade de meios de

! Land-Use and Transport Interaction model. Sd&o modelos computacionais de simulacdo operacional para

analise integrada de politicas de transporte e uso do solo. Surgiram, inicialmente, nos EUA década de 1950.
2 Traducao do termo original em inglés “Transit-Oriented Development” (TOD) (WRI, 2018)

13



transporte, integrados entre si e articulada aos diversos usos da cidade. E buscando
a gestao coordenada, de forma participativa, com integragdo das agendas urbanas

de planejamento, mobilidade, meio ambiente e gestdo da valorizacdo imobiliaria.

As cidades brasileiras tém passado por um processo de fortes transformacdes
urbanas, com crescimento rapido, disperso e um histérico relacionado ao seu
processo de planejamento urbano conflituoso, informal e de baixa articulacéo entre o
uso do solo e a mobilidade urbana. Justifica-se assim, a necessidade de uma maior
reflexdo sobre o planejamento urbano da cidade orientado para o desenvolvimento
territorial integrado com a mobilidade de forma sustentavel, que proporcione mais
qualidade de vida, menores custos de transporte, além de reducdo dos impactos no

meio ambiente, apresentando beneficios sociais, econébmicos e ambientais.

Diante das fortes transformacGes urbanas no contexto brasileiro, justifica-se a

necessidade de uma maior reflexdo sobre o planejamento urbano sustentavel

orientado para o desenvolvimento territorial integrado com a mobilidade.

Neste ambito, questiona-se: Em que medida as politicas de ordenamento territorial,
em especial os Planos Diretores Municipais (PDM) se enquadram nos principios de
Desenvolvimento Orientado para o Transporte Sustentavel (DOTS)?

Assim, o objetivo geral desta pesquisa visa definir critérios de avaliacdo das politicas
de ordenamento territorial, em especial o Plano Diretor Municipal (PDM), a luz dos
principios de DOTS. Adota-se como estudo de caso para aplicacdo dos referidos
critérios de avaliacdo, o PDM de Vila Velha - ES.

Os objetivos especificos sao:

a. Caracterizar a reconfiguragéo territorial das cidades e metropoles, demonstrando

a relacdo da mobilidade urbana com o uso e a ocupacéao do solo;

b. Identificar métodos de planejamento e avaliagdo do ordenamento territorial

integrado;

c. Apresentar a metodologia que orienta a aplicagdo de DOTS nos Planos Diretores
e a sua contribuicdo para a elaboracdo de critérios de avaliacdo de Planos

Diretores Municipais;

14



d. Estabelecer critérios de avaliacdo de Planos Diretores, a luz da metodologia
DOTS;

e. Avaliar o Plano Diretor Municipal de Vila Velha (Lei Complementar 65/2018) com

base nos critérios de avaliacdo determinados com base nos principios de DOTS.

A tematica levantada é relevante aos problemas de mobilidade urbana enfrentados
nas ultimas décadas, ndo apenas em Vila Velha, mas em diversas cidades,
principalmente na América do Sul, podendo corresponder aos anseios de estudiosos
e planejadores urbanos. Em paises desenvolvidos, como os Estados Unidos da
América (EUA), o debate sobre a inter-relagdo entre a mobilidade urbana e o uso e
ocupacao do solo é antigo, porém, no Brasil, e principalmente no estado do Espirito

Santo, este assunto € pouco abordado.

Sob este aspecto, é possivel encontrar, atualmente, métodos consolidados que
auxiliam na elaboragdo de Planos Diretores, todavia sendo rara a existéncia de
metodologias especificas de avaliagdo desses planos. Com base na andlise
desenvolvida sera possivel avaliar se as fortes transformacfes urbanas que a regido
de estudo vem passando ocorrem no sentido do desenvolvimento orientado ao
transporte sustentavel. Além de aprimorar a metodologia de avaliacdo de politicas
urbanas mais integradas entre a mobilidade urbana e o uso e ocupacéo do solo.

Assim, espera-se que este estudo favoreca o fomento de novas discussdes
pertinentes ao tema, além de contribuir para a pratica de planejamento e estudos
urbanisticos que objetivem melhores processos de ordenamento territorial,

pertinentes a mobilidade urbana sustentavel.

Este trabalho caracteriza-se como de natureza aplicada onde sao propostos critérios
de avaliacdo de Planos Diretores para a analise do planejamento integrado da
mobilidade urbana e uso do solo. Com abordagem classificada como qualitativa e
guantitativa, a pesquisa possui um objetivo exploratorio, pois investiga e analisa
informacdes obtidas através de revisdo bibliografica para a fundamentacéo tedrica

em relacdo aos impactos da ocupacao territorial vinculados & mobilidade urbana.

15



O obijetivo é identificar critérios para a avaliacdo de Planos Diretores e em seguida
aplica-los em um estudo de caso, tomando como objeto de estudo o municipio de

Vila Velha, no estado do Espirito Santo.

A principio, a pesquisa é baseada na revisao bibliografica composta pelos principais
autores que abordam a reconfiguracao territorial das cidades e metrépoles, como
exemplo, Milton Santos (1993), Ester Limonad (2007), Josep Maria Montaner e
Zaida Muxi (2014) e Francois Ascher (2010), entre outros pensadores que
elaboraram argumentos sobre as fortes transformacfes ocorridas na urbanizacao

contemporanea.

A finalidade é de caracterizar como tem ocorrido esta reconfiguracdo territorial
destacando a relacdo da mobilidade urbana sobre o uso e a ocupacédo do solo e

vice-versa e a importancia de uma gestao integrada e intersetorial.

Foi realizada também uma pesquisa bibliografica de metodologias orientadas para
esta integracdo, dentre elas, os Modelos Integrados de Transporte e Uso do Solo
(modelos LUTI) e o Desenvolvimento Orientado para o Transporte Sustentavel
(DOTS), que tém por finalidade auxiliar no planejamento do ordenamento territorial
integrado. O objetivo dessa revisdo foi analisar a possibilidade de utilizagdo dessas
ferramentas para alcancar o objetivo geral desta pesquisa.

A bibliografia usada para o embasamento teérico dos modelos LUTI, envolveu o
artigo de Michael Wegener (2004) onde o autor faz uma revisdo geral sobre os
modelos LUTI, e a dissertacdo de Leonardo Furquim Werneck (2015) que discute
sobre as contribuicdes de um modelo LUTI para o planejamento integrado.

Para caracterizar o DOTS e seus principios, foram utilizados o “Guia de
Implementacdo de Politicas e Projetos de DOTS” do ITDP (2017a) e o guia “DOTS
nos planos diretores” do WRI Brasil (2018).

Para utilizar um modelo LUTI, € preciso realizar levantamento de dados detalhado e
minucioso para alimentar o sistema, o que demanda um trabalho extenso e
complexo, exigindo aptiddes de uma equipe técnica e multidisciplinar, tornando-se

um obstaculo de impedimento para a ado¢éao deste modelo nessa pesquisa.
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Devido a isso, optou-se por adotar a metodologia de DOTS (WRI Brasil; 2018) como
referéncia para alcancar o objetivo geral dessa dissertagdo. Entdo foi feito um
estudo sobre essa metodologia com a finalidade de compreender seus principios a

fim de utiliza-los como orientacdo para estabelecer os critérios de avaliacéo.

Para definir tais critérios de avaliacdo foi necessario fazer uma andlise mais
aprofundada sobre os aspectos envolvidos na metodologia de DOTS. Por isso,
foram pesquisadas referéncias bibliograficas complementares para orientar o

estabelecimento dos critérios de avaliacdo.

Os aspectos abordados estdo baseados no adensamento urbano, diversificacdo de
usos e atividades, instrumentos urbanisticos, vazios urbanos, inclusdo territorial e
promocdo da moradia, vitalidade urbana, espacos publicos e areas verdes, politica

de estacionamento, equipamentos sociais e transporte cicloviario.

Para dissertar sobre cada um desses aspectos foram empregadas referéncias como
Acioly e Davidson (2011), Souza (2008), Duarte (1974), Ebner (1999), Balula (2011),
Londe (2015), Cambraia (2009), Brinco (2016), Neves (2015), Moraes (2008), Lima
(1994), Rodrigues, Ferreira e De Angelo (2018), dentre autores mais renomados
como Jane Jacobs (2000) e Jan Gehl (2013), além de cartilhas do Ministério das
Cidades (2005; 2009; 2015), do ITDP (2017a; 2017b; 2017c), e do EMBARQ Brasil
(2015), e dados do World Health Organization (2016).

Também foram usados dados de documentos legais como o Estatuto da Cidade (Lei
n® 10257/2001), a Lei federal do Parcelamento do Solo Urbano (Lei n® 6.766/79) e
do Plano Diretor Estratégico do Municipio de Séo Paulo (2015).

Apés a definicAo desses aspectos, foi realizada a avaliagdo do Plano Diretor
Municipal de Vila Velha (Lei Complementar 65/2018) com base nos critérios de

avaliacao determinados por este trabalho.

Para tanto, foi necessario o desenvolvimento de caracterizacdo e diagnostico da
area de estudo, focados nos aspectos da ocupacao territorial e as suas correlacdes
com a mobilidade urbana. Para auxiliar nesta investigagdo, utilizou-se de

informagcbes do Censo Demografico desenvolvido pelo Instituto Brasileiro de
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Geografia e Estatistica (IBGE), da Secretaria Municipal de Planejamento e Projetos
Estratégicos (SEMPLA) de Vila Velha e do Observatério das Metropoles (2015).

Também foi preciso coletar dados georreferenciados sobre os aspectos geograficos
do municipio (limites municipais, sistemas viario e cicloviario, regides
administrativas, hidrografia, quadras, lotes, zoneamento urbano, etc) encontrados no
endereco eletronico do Instituto Jones dos Santos Neves (IJSN) e da Secretaria
Municipal de Desenvolvimento Urbano e Mobilidade (SEMDU) de Vila Velha para a

producdo de mapas analiticos.

Utilizou-se igualmente bases ja levantadas em outras pesquisas, como no Trabalho
de Conclusdo de Curso de Brenda Contarato (2018), intitulado “Elaboracdo de
critérios para delimitacdo de Zona Especial de Interesse Social (ZEIS) de vazios
urbanos no municipio de Vila Velha”, que demonstra a localizacdo dos vazios

urbanos.

Por fim, com base nos critérios de avaliacdo elaborados, foi feita a avaliagdo do
novo Plano Diretor Municipal de Vila Velha (PDM-VV; Lei Complementar 65/2018)
com foco no tratamento dado ao ordenamento territorial do municipio e seu vinculo

com a mobilidade urbana.

A avaliacado se deu por meio de leitura completa do documento a fim de identificar as
diretrizes, objetivos, metas, estratégias, prazos e parametros que se relacionam com

cada critério a ser avaliado.

Somando-se a andlise por leitura para interpretar as informacdes do documento,
adotou-se, como auxilio na avaliagdo, a listagem das palavras-chave de cada
aspecto abordado, para realizar a pesquisa dos termos com a ferramenta “localizar

texto” do software de visualizagdo de documentos em formato .pdf (Tabela 1).
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Tabela 1. Ocorréncia de termos pesquisados

TERMOS OCORRENCIAS

COEFICIENTE DE APROVEITAMENTO 97
USO MISTO 10

CALCADA 21

FACHADA ATIVA -
FACHADA 3

VITRINE -
PERMEABILIDADE VISUAL 1
PERMEABILIDADE 41

MUROS 4

FRUICAO PUBLICA -
MOBILIARIO URBANO -
PARKLETS -
VITALIDADE URBANA -
VITALIDADE -
COMPUTAVEL 8

AREA COMPUTAVEL 7
COMPUTAVEIS 5

NAO SERAO COMPUTAVEIS -

COMPUTADOS 3
ESTACIONAMENTO 17

VAGA DE ESTACIONAMENTO -
GARAGEM -
EQUIPAMENTOS COMUNITARIOS 20
EQUIPAMENTOS SOCIAIS 1
CICLOVIA, CICLOVIAS, CICLOVIARIO 7
BICICLETA 10

BICICLETAS 1

Fonte: Acervo préprio com base em Lei complementar 65/2018.

E importante destacar que esse € um mecanismo apenas para auxiliar a analise. O
namero de ocorréncias de um termo ndo corresponde ao fato do plano atender ou
nao as expectativas relativas aos conceitos de planejamento territorial integrado e

sustentavel, cabendo fazer uma analise critica e qualitativa sobre as ocorréncias.
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Como exemplo, para o termo “fachada” que teve 3 ocorréncias, foi verificado que do

seu contexto, nenhuma delas se relaciona ao conceito de fachada ativa.

Em outro exemplo, todas as ocorréncias dos termos “computavel” e suas variagoes
estdo relacionadas a descricdo de termos como “area computavel” e “coeficiente de
aproveitamento” ou utilizada para definir parametros de vagas de estacionamento.
Ou seja, nenhuma das mencgdes do termo esta relacionada a diretrizes e parametros
de incentivo a fachadas ativas, fruicdo publica e permeabilidade visual, partindo do
principio de que para o incentivo desses aspectos o plano pode permitir aumento de
area computavel quando os empreendimentos incorporarem esses elementos

qualificadores da relacdo entre o espaco publico e privado.

Em resumo, foram utilizados as bases e conceitos teéricos, a leitura documental e a

producdo de mapas e tabelas para realizar a analise critica sobre o PDM-VV.

Este trabalho ndo teve a pretensdo de esgotar o numero de critérios que podem ser
estabelecidos para realizar uma avaliacdo profunda sobre Planos Diretores nem
tampouco pretende explorar todas as possibilidades de avaliacdo do Plano Diretor
escolhido como objeto de estudo, mas sim demonstrar através de um ensaio como

0s critérios estabelecidos podem contribuir para essa analise.

OBJETO DE ESTUDO

Dentro desse contexto, destaca-se o municipio de Vila Velha, que integra a Regiao
Metropolitana da Grande Vitéria (RMGV) no Espirito Santo, que teve uma ocupacgao
bastante lenta até o século XIX. Sua urbanizagdo mais intensa ocorreu a partir da
década de 1970, com a implantacdo, na RMGV, de projetos de grande porte como a
instalacdo da Cia Vale do Rio Doce (CVRD, atual Vale) e da Cia Siderurgica de
Tubarao (CST, atual Arcelor Mittal), dentre outras induUstrias e empresas.

Infraestruturas de suporte, como grandes projetos portuarios, rodoviarios,
ferroviarios e a construcao de pontes, foram somadas a implantacdo desses projetos
industriais para atender as demandas de circulacdo do capital. Assim, Vila Velha
passou a ter sua mobilidade estruturada em eixos viarios que integram o sistema de

ambito estadual, conduzindo o processo de ocupac¢ao do municipio em seu entorno.
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Devido a importancia da RMGV como centro politico, comercial e sede de industrias,
somado ao éxodo rural provocado pela politica federal de erradicacao dos cafezais,
gue promoveu mudancas nas bases produtivas do estado, antes agricola, a regido
metropolitana passou a receber um significativo contingente de migrantes,

culminando no aumento da populagédo e consequente expansao territorial.

Tais fatores dinamizaram também a urbanizacdo de Vila Velha, gerando uma
explosdo demogréfica, que praticamente multiplicou por 10 a populacdo em menos
de 50 anos. De 1991 a 2000 a populacdo cresceu a uma taxa média anual de
3,01%, enquanto na década seguinte (2000-2010) houve uma diminuicdo no
crescimento, com uma taxa de 1,84% (Mapa 1). Com densidade demografica de
1.973,59hab/km2, o municipio possui atualmente populacdo estimada de 486.388

habitantes, da qual maior parte reside no perimetro urbano (IBGE, 2010).

O Indice de Desenvolvimento Humano (IDHM) de Vila Velha € de 0,800,
considerado alto (PNUD, 2010). Ainda, segundo o Censo Demografico IBGE (2010),
grande parte dos habitantes do municipio € de populacéo ativa, entre 15 e 60 anos,

demonstrando elevada dindmica socioecondmica e de mobilidade urbana.

Em funcdo do rdpido crescimento urbano, associado a outros aspectos histéricos e
de gestdo urbana, o municipio consolidou-se num espaco disperso, assim, a Regiao
5 (que envolve dois nucleos, a Grande Terra Vermelha, marcada pela presenca de
assentamentos precarios, e a regido de Ponta da Fruta) estd localizada em area
periférica, distante e desconectada da area central composta pelas Regides 1, 2, 3 e

4 (4rea mais adensada e com maior infraestrutura urbana) (Mapa 1).
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Mapa 1. Regides Administrativas e Evolu¢cdo da Mancha Urbana de Vila Velha

REGIOES
ADMINISTRATIVAS

VILA VELHA

EIXOS DE
MOBILIDADE

EVOLUGAO DA
MANCHA URBANA

DECADA 1970

DECADA 1980

- DECADA 1990
- DECADA 2000

Fonte: Acervo préprio com base em SEMPLA (2013) e Observatorio das Metropoles (2015).
A expansao urbana do municipio € marcada com a presenca de vazios urbanos® e

periurbanos*. Segundo Ferreira e Zanotelli (2017), os vazios urbanos com potencial
de edificacédo de Vila Velha representam 19% da mancha urbana densa, enquanto

51% da éarea delimitada dentro do perimetro urbano sdo vazios periurbanos, areas

3 Vazios urbanos sdo definidos como espacos n&o construidos, caracterizados como remanescentes urbanos ou
areas ociosas, localizados no interior da mancha urbana consolidada dotada de infraestrutura e equipamentos
sociais, mas que nao realizam uma fun¢éo social (FERREIRA; ZANOTELLI, 2017).

4 Vazios periurbanos sdo areas n3o edificadas situadas nas franjas urbanas, fora da mancha urbana densa e do
perimetro rural, mas dentro do perimetro urbano (FERREIRA; ZANOTELLI, 2017).
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situadas na periferia imediata da mancha urbanizada. Somados, esses vazios

representam cerca de 70% do perimetro urbano do municipio (Mapa 2).

Mapa 2. Vazios urbanos no interior do perimetro urbano de Vila Velha em 2010

REGIOES
ADMINISTRATIVAS

2,5 5km
—

0
—

v TERRA VERMELHA

v ROD. DO SOL

EIXOS DE MOBILIDADE

EMPREENDIMENTOS
PMCMV (FAIXA 1 - HIS)

® CONDOMINIOS FECHADOS
[l '~z10s URBANOS

VILA VELHA

[ vAZIOs DE USO COLETIVO

AREAS DE INTERESSE
AMBIENTAL

VAZIOS PERIURBANOS

AREA URBANIZADA

- AREAS DE PROTECAO
AMBIENTAL

Fonte: Adaptado de Ferreira e Zanotelli (2017) e Krohling (2016).

Devido a concentracao fundiaria, aproximadamente 2% dos proprietarios de terras
controlam uma area de 40% dos vazios periurbanos em Vila Velha. Ou seja, estes
proprietarios se beneficiam da definicdo do extenso perimetro urbano, estabelecido
no Plano Diretor, possibilitando que suas terras, sejam valorizadas pelo futuro
crescimento urbano. Essa concentracdo fundiaria contribui para que estes poucos
proprietarios exercam um significativo poder de intervencdo no processo de
expansdo urbana, influenciando nas decisGes e definicdes do limite do perimetro
urbano, zoneamento, indices urbanisticos, etc. (FERREIRA; ZANOTELLI, 2017).
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De forma semelhante, os proprietarios de vazios urbanos com potencial para
edificacdo, inseridos na mancha urbana densa, de forma semelhante, exercem
poder sobre o processo de expansdo, pois, influenciados pela expansdo da
producdo imobiliaria gerada pela busca por terras relativamente baratas para a
construcdo, praticam a especulagédo imobiliaria (FERREIRA; ZANOTELLI, 2017).
Recentemente, novas tipologias residenciais vém crescendo nesta area de expansao
urbana, € o caso dos loteamentos residenciais e condominios fechados localizados
distante do centro de Vila Velha, as margens da Rodovia do Sol, aumentando assim o
processo de dispersao e fragmentacao da mancha urbana (Mapa 2).

Um dos resultados deste processo de urbanizacao desigual é a segregacao urbana
gerada pelo déficit de residéncias e especulacdo imobiliaria, que pode ser percebida
através da ocupacdo da populacdo de baixa renda em zonas periféricas, como
ocorre na Grande Terra Vermelha (Regidao 5, Mapa 2). Parte dos problemas
socioespaciais enfrentados nessa regido sao consequéncia do mau planejamento
urbano, reforcando esta periferizacao.

Esta regido da Grande Terra Vermelha, que ja recebia loteamentos desde a década
de 1950, teve sua ocupacao intensificada a partir do inicio da década de 1980,
quando o entdo governador Max Mauro (1987 a 1991) entregou as primeiras
habitacdes de interesse social, gerando especulacdo imobilidria e atraindo uma
grande quantidade de pessoas para esta regido, estimulando ainda mais sua
ocupacao, que ocorreu em grande parte por meio de invasdes (KROHLING, 2016).
Atualmente, este processo de periferizacdo se mantém, visto que o zoneamento do
novo PDM-VV destina esta regido para a implantacdo de empreendimentos do
Programa Minha Casa Minha Vida (PMCMV) destinados as habitagfes de interesse
social (HIS), principalmente em areas periurbanas com caréncia de equipamentos

publicos e infraestrutura urbana (Mapa 2).
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Sob outros aspectos, é na &rea central mais adensada e com maior infraestrutura
urbana (Regides 1, 2, 3 e 4) que se concentram 0s Terminais do Sistema

TRANSCOLS, shoppings, faculdades, universidades e hospitais.

E onde se encontram também importantes centralidades dentre elas, o forte
comércio ao longo da Rodovia Carlos Lindemberg; a nova centralidade gerada no
entorno da sede da Prefeitura de Vila Velha em conjunto com outros relevantes
orgaos publicos, em Coqueiral de Itaparica; o Centro de Vila Velha, onde se
concentram comeércios e servicos; o Polo de Moda Gléria, setor empregaticio que
abriga a fabrica de chocolates Garoto, considerada um ponto turistico da cidade com

grande relevancia histérica e econdmica.

Pode-se citar também o turismo gerado pelo Convento da Penha, na Prainha e o

lazer gerado pelo Morro do Moreno e pelas praias com balneabilidade (Figuras 1).

5 Sistema metropolitano de transporte coletivo integrado de estrutura tronco-alimentadora que funciona dentro
da RMGV. O sistema transporta, via 06nibus, passageiros dos sete municipios de abrangéncia. A operagao é
realizada por 12 empresas privadas e gerenciada pela Companhia de Transportes Urbanos da Grande
Vitéria (Ceturb-GV).
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Figura 1. Localizagao estratégica de Vila Velha com a RMGV
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Fonte: Acervo préprio com base em imagens do Google Maps e dados do PDM-VV,
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Tantos polos geradores de viagens e conexdes ocasionam o intenso fluxo de
pedestres e veiculos. Vias arteriais e coletoras desenvolvem papel fundamental para
a mobilidade urbana local e conexdo entre os bairros, além de compor os eixos de
mobilidade da RMGV (Figura 1).

Dentre os eixos de mobilidade metropolitana que tem conexdo com o sistema viario
do municipio, pode-se citar a Rodovia do Sol, um expressivo corredor de transporte,
gue integra o eixo norte-sul (ligando Vila Velha a Serra, Vitéria e Guarapari) através
do litoral, sendo interligada a Ponte Deputado Darcy Castello de Mendonca (Terceira
Ponte) através do binario de trafego constituido por duas vias arteriais que

percorrem parte da area urbana.

Um dos principais pontos criticos da mobilidade do municipio acontece nas vias que
dao acesso a Terceira Ponte, importante conexdo com a capital, Vitéria. Tais
estruturas viarias ndo comportam a quantidade de veiculos que a utilizam em
horarios de pico, como no inicio da manha e final da tarde, ocasionando frequentes
retencdes e conflitos de trafego, principalmente nos gargalos da ponte, repercutindo

sobre as vias locais do entorno.

No sentido leste-oeste, encontra-se outro importante eixo de mobilidade, o corredor
da Av. Gongalves Ledo, que recentemente recebeu tratamento de infraestrutura
compreendendo remocédo de habitacdes irregulares, a dragagem, a retificacdo e/ou
a cobertura do curso do Canal Bigossi, deixando espa¢co para a implantacdo do
corredor do sistema Bus Rapid Transit (BRT)® fazendo a interligacdo entre a
Terceira Ponte e a Av. Carlos Lindemberg, conectando os eixos a cidade de

Cariacica e consequentemente a BR 262 (Figura 1).

Tais eixos de mobilidade metropolitana citados anteriormente sao importantes para a

integracdo da RMGV e de um sistema integrado de conexdes viarias que dao

6 Sistema de transporte publico coletivo baseado no uso de 6nibus para o transporte de passageiros que

proporciona mobilidade urbana por meio de infraestrutura segregada.
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acesso as principais centralidades, tanto municipais quanto metropolitanas, como

também aos pontos do Sistema GV Bike’, aeroporto e rodoviérias.

Com a intensdo de impulsionar a mobilidade urbana na RMGV, o Governo do
Estado do Espirito Santo lancou, em 2007, a proposta de implantacdo do sistema
BRT, com licitacdo aberta para a insercdo de 108km de corredores exclusivos para
onibus, porém, o projeto ndo foi executado devido a contratempos politicos e
econdbmicos, sendo realizados apenas investimentos de partes pontuais do projeto,

como o Corredor Bigossi, na Av. Goncalves Ledo (Figura 2).

Figura 2. Mapa do sistema BRT

10 terminais O LARANJEIRAS
(ja existentes, =)
do Sistema Transcol)

{7\ 4 portais
) (miniterminais) =

\J 43 estagdes OCmF NA

para prolongamento
——do Corredor Bigossi
(Terceira Etapa)
passando pela
Avenida Carlos
Lindenberg até
Vitdria

da Rodovia
Darly Santos
ao Terminal

de Vila Velha

Fonte: Acervo préprio com base em imagem de A Gazeta, 2018

7 Consiste em uma adaptacéo de dois 6nibus padréo do sistema TRANSCOL com 17 vagas para bicicletas em

seu interior, fazendo o transporte entre os municipios de Vila Velha e Vitéria, via Terceira Ponte.
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Sob os aspectos da mobilidade, é igualmente importante falar sobre o sistema
cicloviario existente. A partir da analise sobre o mapa de bolso “Ciclorrotas 2014%”
(IJSN, 2014) é possivel identificar uma rede fragmentada e descontinua, se
mostrando falha no acesso entre bairros, pontos geradores de viagens, espacgos
publicos e ponto do GV Bike, e principalmente com os Terminais do Sistema
TRANSCOL, dificultando a integracdo modal (Mapa 3).

Além disso, o acesso a Vitdria, por meio da bicicleta, é restrito ao GV Bike.
Recentemente, o municipio de Vila Velha adotou o sistema de compartilhamento de
bicicletas, sem integracdo com o sistema de compartihamento de bicicletas de
Vitéria, e com postos concentrados na Orla, Centro e Gloria, priorizando a populacao

de maior renda (Mapa 3).

Conclui-se que ao longo das ultimas décadas o planejamento territorial do municipio
favoreceu a ocupacao dispersa e distante sem uma continuidade com a mancha
urbana consolidada, gerando impactos significativos para o municipio, como maiores
gastos com infraestrutura (saneamento e mobilidade), transtornos de mobilidade,
além da segregacédo e consequente inseguranca e dificuldade no acesso a servicos,

comércio e lazer.

Esta caracterizacdo e diagnéstico do municipio de Vila Velha contribuira para a
realizar a aplicacdo dos critérios determinados por esta pesquisa para avaliacdo do
PDM-VV, no Capitulo 4.

8 A fim de universalizar a comunicacdo e orientar os ciclistas para deslocamentos mais seguros no ambiente
urbano, a coordenacdo da SETOP, em parceria com o IJSN e grupos de ciclo-usuarios e cicloativistas,
desenvolveu este mapa que faz parte do Programa Cicloviario da Regido Metropolitana da Grande Vitéria.
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Mapa 3. Mapa Cicloviario
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Fonte: Acervo préprio com base nos dados do mapa de bolso Ciclorrotas, 2018.
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1. MOBILIDADE URBANA E O USO E OCUPACAO DO SOLO: UMA
GESTAO INTEGRADA E INTERSETORIAL

Estudos acerca do fendbmeno da urbanizagdo contemporanea tem recebido especial
atencdo em decorréncia da preocupacao em entender as configuracdes e processos
de producdo do espaco nos principais centros urbanos. Este capitulo,
particularmente, busca compreender o0s impactos da ocupagcao regional e
redistribuicdo espacial sobre a mobilidade das pessoas, e vice-versa, destacando a
importancia do planejamento territorial integrado, articulando as duas agendas
urbanas (mobilidade e planejamento territorial). Ainda neste capitulo, sao
identificadas duas metodologias formuladas para auxiliar no processo de
planejamento urbano integrado.

1.1 INTER-RELACAO DA MOBILIDADE COM O USO DO SOLO

Permanentes conflitos econdmicos, sociais e politicos podem ser percebidos nos
espacos urbanos. Podendo-se identificar a mobilidade urbana como um dos
problemas decorrentes. A populacdo necessita se movimentar, e a qualidade dessa
locomocédo depende de como a cidade esta organizada territorialmente e vinculada
funcionalmente com as atividades que se desenvolvem no territério urbano
(DUARTE; LIBARDI; SANCHEZ, 2011).

Segundo Vasconcelos (2012), as cidades sdo como organismos vivos em constante
mutacdo, que se desenvolvem em uma dindmica de construgdo coletiva, pelos
interesses e atuacdo do governo, de organizacfOes privadas e da populacdo. A
ocupacao territorial e a organizacdo dos deslocamentos de pessoas e bens na area

urbana provocam influéncia direta uma sobre a outra, formando uma rede complexa.

Assim, pode-se afirmar que ha um forte vinculo entre a mobilidade urbana
(transporte, circulacéo e acessibilidade) e os usos do solo (as origens, destinos e o
ambiente construido: habitacdo, comércio, industria, servigos, lazer, estacionamento,

etc) e a decisédo tomada em uma area sempre afeta a outra.
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Com a forte urbanizacdo causada pela divisdo espacial e espacializacdo das
atividades humanas, tornou-se necessario a realizagdo de viagens para o transporte
de produtos e as cidades comecaram a tomar forma de acordo com a localizac&o de
suas atividades e de suas conexdes de transporte. A partir do séc. XX, com o
advento do automével e os principios latentes do racionalismo modernista, cria-se
uma cultura politico-rodoviarista, com novas relagdes entre 0 uso e ocupacao do

solo e a mobilidade urbana.

No Brasil, segundo Santos (1993), foi na década de 1940, com a identificacdo do
processo de industrializacdo® no pais, que se impulsionou e ativou o processo de
urbanizacdo brasileira com o crescimento demografico das grandes e médias
cidades, incluindo as capitais. Este acelerado processo de urbanizacdo passou a ter
uma nova perspectiva com o uso do automovel.
A popularizacdo da producdo de automéveis iniciada por Ford, [...]
constituiu-se em uma das revolugdes tecnoldgicas que transformaram n&o
apenas a velocidade, mas também a cultura da mobilidade, fornecendo as
bases técnicas e politicas do projeto de cidade (ROLNIK; KLINTOWITZ,
2011, p.91).
Com a popularizacdo do automovel, desde 1908, houve uma grande transformacao
na escala dos deslocamentos realizados no meio urbano, resultando em
modificacdes significativas, ja que se tornou possivel percorrer grandes distancias
em menor tempo. As distancias entre as atividades, resultado da setorizagdo e
ocupacao espraiada das cidades, aumentaram e as pessoas comecaram a fazer
mais e maiores viagens, estimulando e consolidando cidades dispersas (PEREIRA;
ALCANTARA, 2017).

A partir da década de 1970, como descrito por Limonad (2007) ocorre uma maior

complexificacdo da urbanizacdo contemporanea. A formacéo urbana, configurada

%0 termo industrializagdo ndo no sentido de criagdo de atividades industriais nos lugares, mas em sua mais
ampla significagéo, como processo social complexo, que tanto inclui a formag¢édo de um mercado nacional, quanto
os esforcos de equipamento do territério para torna-lo integrado, como a expansdo do consumo em formas

diversas, impulsionando a terceirizacé@o e ativando o processo de urbaniza¢édo (Santos,1993).
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por grupos sociais de alta renda residindo nas areas proximas ao centro, populagéo
de baixa renda nas periferias e atividades industriais fordistas situadas ao longo de
eixos que articulam essas periferias, passou a sofrer alteracbes em sua
configuracdo com o surgimento de condominios fechados suburbanos ultrapassando
os limites do marco construido da cidade, iniciando assim o processo de disperséo e
fragmentacao da forma urbana (Figura 3).

Figura 3. Complexificagdo da estrutura urbana das cidades latino-americanas
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Fonte: LIMONAD, 2007.

A urbanizagéo na atual etapa é entendida, aqui, COmo um processo que nao

esta mais restrito a cidade, que extravasa os limites da aglomeracéo fisica

de edificacdes, infraestruturas e atividades... (LIMONAD, 2007, p.33).
Ainda de acordo com Limonad (2007), identificam-se como caracteristicas das
tendéncias dominantes de redistribuicAo da populagcdo e da urbanizacdo

contemporénea, os loteamentos residenciais distantes dos centros, condominios
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residenciais a margem de rodovias e cidades convertidas em objeto de consumo
exclusivo para o turismo internacional, inacessiveis a quem ali trabalha e habita.
Destacam-se também, nestes movimentos de dispersdo, a expansao de centros
mono ou multifuncionais as margens de rodovias, caracterizados por shoppings
centers, centros de negoécios e parques teméticos, além da instalacdo de parques
industriais (LIMONAD, 2007).

Montaner e Muxi (2014) utilizam a expressado “cidade global” para definir essas
tendéncias do urbanismo tardo-racionalista, que ndo é sendo uma continuacdo do
urbanismo racionalista que tenta construir tudo de maneira rapida e rentavel,
colocando em risco o futuro das cidades e do territério. Evidenciado pelas crises da
urbanizacdo, notadas pela funcionalizacdo do territorio e pela dispersdo e
fragmentacdo das areas urbanas, que compdem um mosaico de elementos
(rodovias, centros terciarios, arranha-céus, shopping center, sublrbios e
urbanizacdes fechadas) sem relacao entre si.

As cidades sdo grandes porque ha especulacdo e vice-versa; ha

especulacdo porque ha vazios e vice-versa; porque ha vazios as cidades

séo grandes (SANTOS, 1993, p.96).
Paralelamente, o déficit de residéncias e a especulacdo imobilidria, um interferindo
sobre o outro, geram 0s problemas de acesso a terra e a habitacdo nas
centralidades, conduzindo a periferizacdo da populacdo mais pobre e, de novo, ao
aumento do perimetro urbano. Maricato (2017) afirma que a especulacdo imobiliaria
€ a mée da gentrificacdo®. Por conta da especulacdo, as areas centrais se tornam
mais caras, fazendo a populacdo de baixa renda avancar em direcdo as areas
periféricas da cidade, provocando o aumento do movimento pendular. E isso

fortalece os centros em detrimento das periferias, num verdadeiro circulo vicioso.

10 0 termo refere-se a processos de mudancga de centros urbanos passando a atrair moradores de rendas mais
elevadas. As pessoas mudam-se gradualmente para tais locais, demandando de outros tipos de servicos,
provocando a valorizagcdo econd6mica da regido e levando a evasdo dos antigos residentes e comerciantes,
comumente associados a populagdes com maior vulnerabilidade e menor renda, que impossibilitados de

acompanhar a alta dos custos, terminam por se transferir para outras areas da cidade. (ALCANTARA, 2018)

34



Nessas cidades espraiadas, caracteristicas de uma urbanizacdo corporativa!!, onde
0S recursos publicos sdo orientados para 0s investimentos econdmicos, em
detrimento dos gastos sociais, ha interdependéncia de categorias espaciais
relevantes: tamanho urbano, modelo rodoviario, caréncia de infraestruturas,
especulacdo fundiaria e imobilidria, problemas de transporte e periferizacdo da
populacdo, gerando, um modelo especifico de centro-periferia (SANTOS, 1993).

A separacao de usos e funcdes da cidade cria um distanciamento entre moradia e
areas de lazer, emprego, estudo e servi¢cos, aumentando, assim, a necessidade e o
tempo de deslocamento e, consequentemente, o incentivo ao uso do transporte
privado e a sobrecarga do sistema viério, exigindo que o poder publico faca grandes

investimentos em infraestrutura de transporte (WRI Brasil, 2018).

Este modelo urbano funcionalista, rodoviarista e disperso detém custos elevados,
tanto para as pessoas, exercendo grandes impactos ambientais e na qualidade de
vida da populag¢éo, como econémicos, pois além dos altos gastos com infraestrutura
urbana ainda deve-se considerar altos custos com deslocamento (DA SILVA; SILVA;
ALEJANDRO, 2016).

Por conta dessa interdependéncia, tem se consolidado nas ultimas décadas, o
entendimento de que a mobilidade urbana deve estar sempre estruturada de forma
integrada ao territério da cidade e as politicas de uso e ocupacédo do solo. Porém,
ainda existe uma lacuna no planejamento urbano brasileiro: as duas agendas tém
sido comumente abordadas de forma independente, a partir de metodologias e
marcos teoricos distintos (WRI BRASIL, 2018).

A presente pesquisa parte do pressuposto de que, na verdade, esta distingdo é nao
somente indesejavel, como inadequada, na medida em que pode estar na raiz da
configuracdo territorial segregadora e individualista que caracteriza as grandes

cidades contemporaneas, sobretudo no territorio brasileiro.

1 Tipo de urbanizagédo empreendida sob 0 comando dos interesses das grandes firmas, que constitui um ponto
de confluéncia das consequéncias de uma expansao capitalista a frente dos recursos publicos, uma vez que

estes sdo orientados para os investimentos econdmicos, em detrimento dos gastos sociais (SANTOS, 1993).
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1.2 METODOS DE PLANEJAMENTO DO ORDENAMENTO
TERRITORIAL INTEGRADO

Com o crescimento urbano acelerado a partir da década de 1950, estudos sobre o
planejamento integrado do uso do solo e da mobilidade urbana deram seus
primeiros passos a partir das primeiras crises urbanas. Esses, favorecidos por sua
vez pelo auxilio de ferramentas computacionais, como o0s sistemas de

georreferenciamento, e com a consolidagdo de um marco teérico mais consistente.

Assim, sdo apresentadas, a seguir, metodologias que atuam como catalizadoras na
aproximacao entre a mobilidade e o uso do solo, e norteadoras para o planejamento
urbano: Modelos Integrados de Transporte e Uso do Solo (modelos LUTI) e o
Desenvolvimento Orientado para o Transporte Sustentavel (DOTS).

1.2.1 Modelos Integrados de Transporte e Uso do Solo (modelos LUTI)

Os modelos computacionais de simulacdo operacional para analise integrada de
politicas de transporte e uso do solo - os chamados modelos LUTI comecaram a
surgir, nos EUA, na década de 1950, com o reconhecimento de que as decisdes de
circulacao e localizacdo das atividades sao determinantes entre si, e que, portanto, o
planejamento do transporte e do uso da terra precisava ser coordenado. Tal conceito
se propagou entre planejadores, e o0 "ciclo de retroalimentacéo transporte e uso da
terra" tornou-se um lugar-comum na literatura de planejamento (WEGENER, 2004).
O conjunto de relacbes implicadas por este termo pode ser brevemente resumido

como segue (Figura 4):
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Figura 4. O ciclo de retroalimentacao transporte e uso do solo
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entre modos vViagem
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Transporte
Acessibilidade - — — — — — — — — — & & & & & - - - - - - — - Atividades
Uso do solo
Liberdade de
Atratividade ; ?
circulacao
Decisdes de Decisées de
localizacdo dos localizacao dos
investidores /’ utilizadores
Construcao

Fonte: Adaptado de WEGENER, 2004, p. 3

Muitos foram os modelos LUTI desenvolvidos a partir de estudos na éarea de
engenharia de transito, evoluindo ao longo dos anos, sendo desenvolvidos e
aplicados em diversas cidades do mundo, inclusive no contexto da América Latina.
Esses modelos séo alternativas para a geracdo de previsdes de demanda por meio
da insercéo de dados socioeconémicos de uso do solo das zonas de circulagéo, que

se alteram conforme as mudancas de acessibilidade.

Sobre esse assunto Werneck (2015) identifica trés geracdes desses modelos. A
primeira geragcdo sdo os Modelos de Interacdo Espacial, que podiam apenas
descrever a estrutura urbana em um instante no tempo, simulando um equilibrio
artificial para os cenarios de analise. Sado modelos “estaticos”, relativamente

insensiveis a complexidade inerente aos sistemas urbanos contemporaneos.

Os Modelos Econométricos, que caracterizam a segunda geracao, estdo entre 0s
mais utilizados e validados ao redor do mundo. Possuem melhor embasamento
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tedrico, por isso sdo modelos mais dinamicos, capazes de refletir de maneira mais

confiavel a realidade.

Ja na terceira geracdo, os modelos buscam responder as lacunas e deficiéncias
verificadas nas geracdes anteriores. Sdo modelos que focam sua andlise na
desagregacao de dados, na escala individual, micro, e por isso tém sido chamados
de modelos Desagregados ou de Microssimulacao.

A Tabela 2 mostra a evolucéo cronoldgica dos 20 principais modelos integrados de
transporte e uso do solo desenvolvidos no mundo, analisados por Wegener (2007)
(Tabela 3) em transportes e uso do solo, avaliados inicialmente por Miller (1998). O
esquema destaca a transicdo em ambos os subsistemas do modelo (transportes e
uso do solo) em direcdo a desagregacdo e a Microssimulacdo, na busca pela
representacdo fiel dos fendmenos complexos tidos nos sistemas urbanos
contemporaneos (WERNECK, 2015).

Tabela 2. Matriz evolutiva dos modelos LUTI

Modelos de T1 T2 T3 T4
transportes

\_flas e Transporte Transporte Analise
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Fonte: Adaptado de WERNECK, 2015.
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Tabela 3. Descricdo dos 20 modelos

Modelo Descrigéo

BOYCE Combinacédo de modelos de localizacdo e escolha de viagem. Desenvolvido por
Boyce (Boyceet al. 1983; Boyce, 1986; Boyceer al., 1992).

CUFM CaliforniaUrban Futures Model., desenvolvido na Universidade da Califormia.
Berkeley (Landis, 1992 1993, 1994: Landis e Zhang. 1998a_ 1998b).

DELTA Integracdo do modelo de uso do solo DELTA de Davis Simmond Consultancy,
Cambridge, Inglaterra, com o modelo de transportes START desenvolvido por
MVA Consultans e o Institute of Transport Studies (ITS) da Universidade de
Leeds (Stmmonds e Still, 1998: Simmonds, 1990).

HUDS Harvard Urban Development Simulation, desenvolvide por Kamm e Apgar
(1985).

ILUTE Modelo integrado em desenvolvimento em universidades canadenses, Miller e
Salvini, 2001.

IMEEL Integrated Modelo f Residencial and Employment Location, de Anderstig e
Mattsson (1991, 1998).

IRPUD Modelo da regido de Dortmund desenvolvido por Wegener (1982a, 19820,
1985, 1986a, Wegener. 1996, 1998b).

ITLUP Integrated Transportation and Land Use Package, desenvolvido por Putman
(1983, 1991, 1998).

KIM Esse modelo € a versdo ndo linear do modelo de equilibrio urbano desenvelvido
por Kim (1989) e Rho e Kim (1989).

LILT Leeds Integrated Land-use/Transport Model desenvolvido por Mackett (1983:
1990c, 1991a, 19910).

MEPLAN Modelo integrado desenvolvido por Marcial Echenique&Partners (Echeniqueert
al., 1969, Echenique e Willians, 1980; Echenique, 1985: Echenique, 1994
Hunt, 1994).

METROSIM Modelo microecondémico de transportes e uso do solo desenvolvido por Anas
(Anas e Moses, 1978 Anas, 1982, Anas, 1994, 1995 e 1998).

MUSSA 5-Stage Land-Use TransportModel, desenvolvido por Martinez para Santiago
do Chile (1991; 1992a, 1992b: Martinez e Donoso, 1995; Martinez, 1996,
1997a, 1997b).

POLIS Projective Optimization Land Use Information System. desenvolvido por
Prastacos para Association of Bay Area Governments (Prastacos, 1986;
Caindec e Prastacos, 1995).

RURBAN Random-UtilityUrban — modelo desenvolvido por Miyamoto (Miyamotoet al.,
1986; Miyamoto e Kituzume, 1989).

STASA Modelo integrado desenvolvido por Haag (1990).

TLUMIP Modelo de transportes e uso do solo do estado de Oregon, Estados Unidos —
QROL 2002

TRANUS Modelo integrado desenvolvido por de la Barra (de la Barra, 1982; de la Barra

— ef al.. 1984: de la Barra, 1989 1998). -

TRESIS Simulador de mmpactos de transportes e meio ambiente, de Hensher e Ton
(2001).

URBANSIM Modelo de escolha de localizacdo domicihiar e de firmas, desenvolvido por

Waddell (1998a. 1998b, 1998¢. 1998d; Waddell et al.. 1998).

Fonte: Adaptado de WEGENER, 2007.
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Nas tabelas supracitadas, apresenta-se em destaque o software TRANUS. Em
primeiro momento, esta pesquisa pretendia trabalhar com este modelo por se tratar
de um modelo de planejamento integrado de Transporte e Uso do Solo desenvolvido
pelo pesquisador venezuelano Tomas de la Barra, que, pela sua origem, concentrou
os esforgos iniciais de organizacgao, calibracdo e validacéo da estrutura do TRANUS
em aplicacBes praticas no contexto latino-americano (WERNECK, 2015).

Tal fator, somado a sua significativa aplicacdo em paises como Argentina, México,
Chile e Brasil, fez este modelo representar, para a presente pesquisa, uma
vantagem sobre os demais modelos disponiveis, apoiados em aplicacdes mais

concentradas nos EUA, Canada e paises da Europa ocidental (WERNECK, 2015).

Outro fator que contribuiu para considerar a aplicacdo do TRANUS nesta pesquisa

foi o fato dele estar disponivel para download gratuito, através do site da empresa‘?.

O TRANUS é estruturado sobre dois submodelos interdependentes, 0os subsistemas
de atividades e de transportes, que possuem componentes de demanda e oferta
interagindo entre si em busca do equilibrio entre eles (Figura 5) (TRANUS, 2011).

Figura 5. Estrutura Basica TRANUS

ATIVIDADES TRANSPORTE
Localizacao e :>
interacao entre Demzr;d;;:;;::trzlcos
atividades Demanda
transporte
Equilibrio Equilibrio
\d | A |
Mercado <:: Oferta f_isica e
imobilirio 03:;1?? n:e
Acessibilidade
e custos de
transporte

Fonte: TRANUS, 2011.

12 www.tranus.com
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Para montar um modelo no TRANUS, é preciso coletar, organizar e distribuir
geograficamente dados sobre cada um dos aspectos do loop (Figura 6), o que
demanda um trabalho minucioso, extenso e demorado com o levantamento dos
dados necessarios para alimentar o sistema. Demanda de dados e situacdes do
municipio a ser estudado tornando-se um método a ser considerado para a adogao
deste modelo em pesquisas complementares a esta, podendo inclusive ser tema

para ser desenvolvido em um doutorado.

Figura 6. Ciclo de integracdo: Uso do Solo-Transportes
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Fonte: Adaptado de TRANUS, 2011.

Diante dos dados e tempo disponiveis, optou-se por adotar a metodologia de DOTS
como ferramenta para o desenvolvimento das investigacdes previstas para essa
dissertacdo, pois € uma metodologia qualitativa de orientacdo na elaboracédo de
planos diretores com foco no planejamento integrado de uso e ocupacdo e
mobilidade urbana. A contribuicdo desta pesquisa consiste em desenvolver a partir
das orientacbes do DOTS critérios para avaliacdo de planos diretores em seus

processos de implementacao ou revisao.
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1.2.2 Origem e principios do Desenvolvimento Orientado para o

Transporte Sustentavel (DOTS)

Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) é a tradugcdo do
termo original em inglés “Transit-Oriented Development” (TOD), que teve origem na
década de 1990 por meio de publicacdes de Peter Calthorpe (1993, apud de WRI
Brasil, 2018) e Robert Cervero (1998, apud de MOURA,; OLIVEIRA; FIGUEIREDO,
2016), que idealizaram o desenvolvimento territorial equilibrado entre a mobilidade
urbana e o uso do solo, com bairros de uso misto e adensados, capazes de reduzir a
necessidade e as distancias de viagens, promovendo a reducao da dependéncia do
automovel, estimulando a adesdo a modos de transportes coletivos e ativos

(caminhada e bicicleta), tornando assim 0 acesso mais equitativo as oportunidades.

Este conceito se difundiu por diversos paises, chegando ao Brasil através de
publicacdes desenvolvidas pelo World Resources Institute Brasil (WRI Brasil*®) e

pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento Brasil (ITDP Brasil'4).

Segundo WRI Brasil (2018), DOTS é um conceito de desenho urbano integrado,
porém, ao ser tratado como uma estratégia de planejamento visa atingir o modelo de
Cidade 3C, com crescimento urbano Compacto, Conectado e Coordenado.
Compacta, pois visa a urbanizacdo concentrada em areas que ja apresentam
infraestrutura urbana consolidada. Conectada, com diversidade de meios de
transporte, integrados entre si. E buscando a gestdo coordenada, de forma
participativa, com integragcédo das agendas urbanas de planejamento e mobilidade, e

gestdo da valorizagdo imobiliaria (Figura 7).

13 0 WRI Brasil faz parte do World Resources Institute (WRI), instituicdo global, sem fins lucrativos, com sede
nos EUA e atuagdo em mais de 50 paises. Atua no desenvolvimento de pesquisas e implementagdo de solucdes

sustentaveis em clima, florestas e cidades.

140 ITDP Brasil faz parte do Institute for Transportation and Development Policy (ITDP) é uma organizacdo sem
fins lucrativos, que trabalha em todo o mundo para projetar e implementar sistemas de transporte de alta

qualidade e solugdes de politicas que tornem as cidades mais habitaveis, justas e sustentaveis.
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Este conceito de Cidade 3C surge em contraposicdo ao modelo de urbanizacgéo
contemporanea'® definido por WRI Brasil (2018) como Cidade 3D, com crescimento

Disperso, Desconectado e Distante (Figura 7).

Figura 7. Comparativo entre Cidade 3D e a Cidade 3C

Fonte: Adaptado de WRI Brasil, 2018.

A estratégia DOTS atua na aproximacao entre mobilidade e planejamento urbano,
podendo se tornar um catalisador da transformag&o urbana, podendo representar
um aperfeicoamento para planos diretores, que poderédo determinar um conjunto de

normativas para a aplicacdo do DOTS no territério.

Essa articulacdo tem potencial para o desenvolvimento sustentavel, resultando no
aumento da qualidade de vida, menores custos de transporte, além de reducao dos

impactos ao meio ambiente, com beneficios sociais, econdmicos e ambientais.

Segundo ITDP (2017a) e WRI (2018), os principios de DOTS para atingir o modelo
de Cidade 3C séo relativos tanto a estrutura urbana quanto a mobilidade, e sao:
mudar, conectar, adensar, misturar, compactar, caminhar, pedalar, e transporte

publico.

15 Estudos sobre a reconfiguracao territorial das cidades e metrépoles tém apresentado diferentes abordagens
no Brasil, dentre elas, podem ser destacados os estudos sobre a Urbanizacéo Extensiva (MONTE-MOR, 1998):
Urbanizacao Dispersa (REIS, 2006) (LIMONAD, 2007, 2009); Arranjos Urbanos Regionais (MOURA, 2005, 2009,
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Dos principios relacionados a estrutura urbana:

CONECTAR - Visa criar redes densas e bem conectadas de ruas e caminhos em
torno de quadras urbanas pequenas, com trajetos curtos e diretos, estimulando o

caminhar e pedalar.

ADENSAR - Obijetiva otimizar a densidade de ocupacédo de forma correspondente a
capacidade do transporte coletivo. Uma alta densidade residencial e de empregos
da suporte a um transporte coletivo de qualidade, aos servi¢cos locais e a atividade

nos espacos publicos.

MISTURAR - Busca estimular a mistura de usos do solo e a diversidade
demografica e de renda, pois uma combinacdo equilibrada de usos e atividades
complementares pode tornar as viagens cotidianas mais curtas e caminhaveis. Usos
diversos, com horarios diferentes ao longo do dia, contribuem para manutencéo de
ruas movimentadas e seguras. Isto também contribui para o equilibrio da demanda

do transporte coletivo, resultando em uma operacao mais eficiente.

COMPACTAR — Tem como objetivo reestruturar as areas urbanas para encurtar as
viagens casa-trabalho-casa, pois tendo distancias mais curtas, exige-se menos
tempo e energia para o deslocamento entre uma atividade e outra, infraestruturas
menos extensas e custosas e preservam areas rurais contra a urbanizagéo
desnecessaria ao priorizar o adensamento e a requalificacdo de areas ja

consolidadas.
Dos principios relacionados a mobilidade:

CAMINHAR — Busca criar bairros que estimulem as pessoas a andar a pé, pois
caminhar € um modo natural, saudavel, limpo, eficiente, econémico e inclusivo de se
deslocar até destinos a curta distancia, sendo também um componente necessario

de praticamente toda viagem por transporte coletivo.

2012), e as novas formas de producdo do espago metropolitano (SPOSITO, 2007, 2009; CARLOS et al, 2015;
LENCIONI, 2003, 2008).
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PEDALAR - Visa priorizar redes cicloviarias, pois € o segundo modo mais saudavel,
econdmico e inclusivo de mobilidade. Combina a conveniéncia da viagem porta-a-

porta e a flexibilidade da rota e do horario dos percursos a pé.

TRANSPORTE PUBLICO — Tem como objetivo prover acesso a sistemas de
transporte coletivo de qualidade, confidveis e integrados a cidade, a fim de conectar
e integrar os pedestres com areas cuja distancia ndo pode ser percorrida a pé ou por
bicicleta, sendo assim um componente essencial para que as pessoas tenham

acesso a todo o conjunto de oportunidades e recursos da cidade.

MUDAR - Objetiva aumentar a mobilidade regulamentando o uso de
estacionamentos e de vias publicas por veiculos individuais motorizados. Quando os
sete principios anteriores sdo observados, o uso de veiculos individuais motorizados
no dia a dia se torna desnecessario para a maioria das pessoas. O espaco ocupado
por veiculos individuais motorizados € minimizado, assim, pode-se retomar espagos

urbanos, voltando-os para usos mais produtivos do ponto de vista socioeconémico.

Para que a implementacao desses principios de DOTS no planejamento das cidades
e regibes metropolitanas seja eficiente, o ITDP (2017a) busca orientar a atuacédo dos
governos locais (especialmente municipais) através de um processo em etapas que

envolvem tanto os niveis de politica urbana, quanto de projeto.

Em termos de politica urbana, os governos locais tém o poder de estabelecer a base
legal para o planejamento e regulacéo, e assim ser capaz de promover o DOTS. A
implementagédo do DOTS no nivel de politica urbana envolve o Marco institucional e
regulatorio e o Planejamento estratégico (ITDP, 2017a).

Por outro lado, em termos de projeto, com as bases nas politicas estabelecidas, ha a
possibilidade de que o governo implante projetos de desenvolvimento urbano
estratégicos com recursos publicos ou captando investimento privado, além da
concepcao e implantacédo de empreendimentos de suporte a promocéao do transporte

sustentavel e adequados ao projeto urbano na escala do bairro (ITDP, 2017a).

Portanto, a adogdo da estratégia DOTS comecga na etapa de planejamento, através

de marcos institucionais e regulacao urbana que o promova. Deve ser implementada
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por 6rgdos publicos locais ou regionais, articulada ao setor privado e a sociedade
civil, e executado de maneira integrada as diversas agendas setoriais das cidades. A
sua implementacéo efetiva dependera do desenvolvimento de projetos que incluam
0os principios adotados pelo DOTS, de forma articulada, tanto na escala de

planejamento quanto na escala de projeto urbano.

Esta pesquisa concentra-se apenas nos aspectos que abrangem a implementacao
dos principios de DOTS articulados aos termos de politicas urbanas e planejamento
de cidades e regides metropolitanas. Nao serdo abordados os termos que implicam

as questodes de projeto e desenho urbano.

Segundo ITDP (2017a), para que o DOTS seja implementado, o primeiro requisito é
contar com instituicbes publicas que endossem este conceito, além de um marco
regulatorio da politica urbana compativel com seus principios. Afirma ainda que a
lideranca do poder publico na implementacdo desta agenda € fundamental para
incorporéa-la a politica urbana e priorizar o interesse publico sobre o privado.

Em nivel de cidades e regides metropolitanas, os 6rgaos responsaveis pela politica
urbana sdo geralmente representados por Secretarias Municipais de
Desenvolvimento Urbano e Agéncias Metropolitanas voltadas a governanca e ao
planejamento regional, com capacidade operacional e financeira, para fazer o
planejamento do desenvolvimento urbano e regional, além de competéncia para
implementar politicas, execucado, analise e aprovacdo de projetos, e a possibilidade
de estabelecer a articulacdo entre os diferentes entes governamentais envolvidos, o

setor privado e a sociedade civil (ITDP, 2017a).

Os governos — federal, estadual e municipal — tém a sua disposi¢cdo uma variedade
de regulamentos e instrumentos para aplicarem no planejamento e na gestdo do
desenvolvimento urbano. A ConstituicAo Federal estabelece que cabe aos
municipios a responsabilidade por editar as leis implementadoras de suas politicas
urbanas, conforme regulamentagcédo dada pelo Estatuto da Cidade (Lei Federal n°
10.257/2001) (Figura 8) (ITDP, 2017a).
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Figura 8. Regulac¢des norteadoras da politica urbana no Brasil

Estatuto da Cidade

Plano Direto Municipal

Cadigos e Instrumentos Plancs
Zoneamento o e L
Urbano Obrase Tributarios e setoriais
Edificacoes Financeiros (ex. mobilidade)

Fonte: ITDP, 2017.

Dentre os instrumentos de planejamento municipais, destaca-se o Plano Diretor
Municipal, responséavel por fixar as exigéncias de ordenacédo das cidades para o
cumprimento da funcéo social da propriedade, por meio do detalhamento, regulacao
e aplicacdo dos instrumentos da politica urbana, previstos no Estatuto da Cidade
(Figura 8) (ITDP, 2017a).

Soma-se ao Plano Diretor Municipal, a lei de Zoneamento Urbano, que estabelece
parametros para os lotes urbanos, priorizando a definicdo das atividades permitidas
e proibidas em zonas especificas da cidade e estabelecendo uma série de
parametros urbanisticos para a ocupacédo dos imoveis, tais como: coeficiente de
aproveitamento!® minimo, basico e maximo; taxa de ocupagcdo maxima do terreno;

altura maxima e gabarito das edificacdes; e cota parte maxima, além de outros

16 E a relacso entre a area edificavel e a area do terreno (FEDERAL, 2002).
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parametros utilizados para garantir a utilizacado de fachadas ativas nas edificacdes e
a fruicdo publica na area térrea de dos lotes (ITDP, 2017a).

Os governos municipais dispdem ainda de outros instrumentos, previstos no
Estatuto da Cidade, que podem contribuir para a viabilizacdo de politicas e projetos
urbanos, dentre eles pode-se destacar: IPTU progressivo no tempo?’, Parcelamento,
Edificagdo ou Utilizagdo Compulsorios (PEUC)'®, Transferéncia do Direito de
Construir’®, Outorga Onerosa do Direito de Construir (OODC)?, Direito de

Preempcéo?, Operacdo Urbana Consorciada (OUC)%.

O ITDP (2017a) ressalta a importancia da articulagdo dos principios de DOTS, que
enfatizam a necessidade de integracao do planejamento de transporte e uso do solo,
com as agendas setoriais que compdem a politica urbana, nos pontos de vista
econdbmico, ambiental ou social, contemplando seu territério como um todo. Dentre

as politicas setoriais que devem ser articuladas com as estratégias de DOTS,

17 Em caso de descumprimento das condi¢des e dos prazos previstos em lei, 0 Municipio procedera a aplicagédo
do imposto sobre a propriedade predial e territorial urbana (IPTU) progressivo no tempo, mediante a majoragao

da aliquota pelo prazo de cinco anos consecutivos (FEDERAL, 2002).

18 Lei municipal especifica para area incluida no plano diretor podera determinar o parcelamento, a edificagcao
ou a utilizagdo compulsérios do solo urbano ndo edificado, subutilizado ou ndo utilizado, devendo fixar as

condi¢cdes e os prazos para implementagéo da referida obrigacdo (FEDERAL, 2002).

19 Lej municipal, baseada no plano diretor, podera autorizar o proprietario de imével urbano, privado ou publico, a
exercer em outro local o direito de construir para fins de: implantagdo de equipamentos urbanos e comunitarios;
preservacdo, ambiental, paisagistico, social ou cultural; e servir a programas de regularizagdo fundiaria,

urbanizagdo de areas ocupadas por populacdo de baixa renda e habitagdo de interesse social (FEDERAL, 2002).

20 o plano diretor podera fixar areas nas quais o direito de construir podera ser exercido acima do coeficiente de

aproveitamento basico adotado, mediante contrapartida a ser prestada pelo beneficiario (FEDERAL, 2002).

2L 0O direito de preempcéo confere ao Poder Publico municipal preferéncia para aquisicdo de imével urbano

objeto de alienagdo onerosa entre particulares (FEDERAL, 2002).

22 Conjunto de intervengfes e medidas coordenadas pelo Poder Publico municipal, com a participacdo dos
proprietarios, moradores, usuarios permanentes e investidores privados, com o objetivo de alcancar em uma
area transformag@es urbanisticas estruturais, melhorias sociais e a valorizagdo ambiental (FEDERAL, 2002).
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destacam-se mobilidade, desenvolvimento econdmico, habitagdo, educacéo, saude,

cultura, saneamento basico, seguranca publica e assisténcia social.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) (Lei Federal n° 12.587/2012) é
um instrumento de regulamentacdo relevante para a promocdo do DOTS, pois
estabelece os critérios para elaboragcdo do plano de mobilidade urbana pelos
municipios brasileiros, visando a integracdo da politica de mobilidade com a politica

urbana e as suas respectivas politicas setoriais (ITDP, 2017a).

O planejamento em escala metropolitana também é fundamental para a
sustentabilidade, tendo em vista a inter-relacdo na dindmica urbana das cidades que
compdem estas regides. Um importante marco normativo, do ponto de vista da
governanca para a gestdo das regides metropolitanas, é o Estatuto da Metropole
(Lei Federal n°® 13.089, de 12 de janeiro de 2015), estabelece a obrigatoriedade da
elaboracdo do Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI). A partir deste
Estatuto, os governos estaduais passaram a desempenhar papel como agente da
governanca interfederativa que envolve as trés esferas de poder, nas regibes

metropolitanas e aglomeracdes urbanas brasileiras (ITDP, 2017a).

Esta pesquisa focara em demonstrar a aplicacdo dos principios de DOTS na
elaboracao de critérios de avaliagdo de Planos Diretores Municipais.
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2. DOTS NOS PLANOS DIRETORES

Neste capitulo serd apresentada a metodologia desenvolvida pelo guia “DOTS nos
Planos Diretores” (WRI Brasil, 2018), que assume o DOTS como uma ferramenta
catalisadora na aproximacdo entre a mobilidade e o planejamento urbano. Os
principios abordados por esta metodologia serdo utilizados como referéncia para
alcancar o objetivo deste trabalho, ou seja, irdo auxiliar na elaboracdo dos critérios

de avaliagdo de Planos Diretores Municipais em relagdo a integragdo entre a
mobilidade e o0 uso e ocupagéo do solo.

2.1METODOLOGIA DOTS NOS PLANOS DIRETORES

No contexto brasileiro de planejamento urbano, a Constituicdo Federal institui o
Plano Diretor Municipal como o principal instrumento definidor de normativas e
estratégias para direcionar quais os caminhos que o municipio deve adotar para
cumprir seu papel constitucional de ordenacdo do pleno desenvolvimento das
funcBes sociais da propriedade e atingir o desenvolvimento urbano sustentavel.

O Estatuto da Cidade tem a finalidade de regulamentar a politica urbana brasileira,
estabelecendo principios e diretrizes, a serem adotados nos planos diretores
municipais, de maneira a construir territérios que promovam justica social,

desenvolvimento econdmico e preservagao do meio ambiente.

No contexto da mobilidade, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) (Lei
Federal n°® 12.587/2012) € o instrumento de regulamentag¢do que estabelece critérios

para a elaboracéo dos planos de mobilidade urbana dos municipios brasileiros.

Porém, no planejamento urbano brasileiro, ainda falta a compreensdo de que a
mobilidade urbana deve ser sempre planejada de forma integrada ao territorio da

cidade e as politicas de uso e ocupac¢éo do solo.

Com base na metodologia de DOTS, que visa essa integracdo na articulacédo entre
estas duas agendas urbanas, o WRI Brasil desenvolveu o guia “DOTS nos Planos

Diretores” (WRI Brasil, 2018) com a intencdo de auxiliar os atores envolvidos na
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elaboracdo e revisdo de Planos Diretores, para a adocdo de uma estratégia que
incorpore uma visdo voltada ao desenvolvimento urbano sustentavel, tanto do ponto

de vista econémico, quanto ambiental e social.

A metodologia proposta por WRI Brasil (2018) baseia-se nos trés principios de
DOTS que orientam para a construcdo de uma Cidade 3C - COMPACTA,
CONECTADA e COORDENADA - com adensamento concentrado em &reas com
infraestrutura consolidada, e mescla de usos e diversidade de padrdes de moradia,
além de espacos publicos voltados aos pedestres, favorecendo o deslocamento

pelos modos de transporte ativo.

A cidade 3C possui infraestruturas urbanas conectadas e eficientes, e meios de
transporte integrados, envolvendo solucbes em transporte coletivo, ciclovias,
calcadas qualificadas, servico de compartilhamento de veiculos e bicicletas, gestéo

inteligente do trafego e outras solu¢es para a mobilidade urbana.

Outra caracteristica da Cidade 3C ¢é o foco no ordenamento territorial integrado nos
diferentes niveis de governos, entre Poder PuUblico, investimento privado e
sociedade civil, reforcando e ressaltando a importancia da mobilidade urbana
sustentavel, e a necessidade de integracdo entre esta agenda com a dos

parametros de uso e ocupacao do solo.

CRESCIMENTO URBANO COMPACTO - Segundo WRI Brasil (2018) para alcancar
este modelo de crescimento, o Plano Diretor deve planejar a infraestrutura e definir
estratégias e instrumentos urbanisticos considerando um crescimento urbano com
uso misto e adensamento adequado nas areas/macrozonas de expansdo urbana,

demarcando estrategicamente o perimetro urbano e evitando a disperséo urbana.

E ao mesmo tempo, deve-se promover uma maior ocupacdo das areas
consolidadas, priorizando o adensamento construtivo e populacional na area urbana
em areas com disponibilidade de equipamentos, servigos e infraestrutura, em vez do
espraiamento da cidade, além de promover o crescimento vertical nas areas com

disponibilidade de infraestrutura, respeitando o contexto urbano e a paisagem. E
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importante também combater vazios urbanos, através do PEUC e do IPTU
progressivo no tempo e fazer o controle do espraiamento (WRI Brasil, 2018).

INFRAESTRUTURA CONECTADA - Este principio indica que o Plano Diretor deve
promover centralidades conectadas a infraestrutura urbana consolidada e prever
zonas, estrategicamente definidas, com usos diversificados no entorno de
corredores e estacdes de transporte, visando a criagdo de novas centralidades,
evitando o zoneamento monofuncional e qualificando os deslocamentos diarios, para

otimizar o uso do solo urbanizado e da infraestrutura existente (WRI Brasil, 2018).

Além disso, o Plano Diretor também deve estabelecer a classificagdo e do sistema
viario, identificando os principais eixos para a adocdo do DOTS, além de determinar
a dimensdo maxima de quarteirbes, a fim de proporcionar maior conectividade e

facilitar o deslocamento para o transporte ativo (WRI Brasil, 2018).

GESTAO COORDENADA - O Plano Diretor deve incluir instrumentos de regulacéo
do adensamento construtivo que recuperem a coletividade a valorizagdo imobiliaria
gerada por acles publicas, fazendo com que sejam obtidos recursos para o
financiamento do desenvolvimento urbano. Ao mesmo tempo, tais instrumentos
podem induzir a transformacdo de territérios prioritarios por meio de medidas de
incentivo a ocupacédo nessas areas (WRI Brasil, 2018).

Para tanto, € necessario definir um Coeficiente de Aproveitamento (CA) Basico Unico
para todo o perimetro urbano, e ordenar a distribuicdo do potencial construtivo no
territdrio urbano, definindo coeficientes maximos variados para as diferentes areas
da cidade e permitindo os maiores coeficientes de aproveitamento em areas com
oferta de infraestrutura urbana, e assim induzir o mercado imobiliario na direcao
dessas regioes (WRI Brasil, 2018).

E importante também, demarcar zonas com maiores coeficientes de aproveitamento
e altura dos edificios, conforme raios ao redor de estacdes de trem/metrdé ou
conforme areas de influéncia ao longo dos eixos de transporte publico, para receber

0 maior adensamento populacional e os melhoramentos e interveng¢des urbanas.
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Outras importantes medidas para a gestdo coordenada envolvem o0 uso do
instrumento de contribuicdo de melhoria para financiamento de projetos de
infraestrutura, a regulamentacéo do instrumento da Outorga Onerosa do Direito de
Construir; e a aplicacdo do instrumento da Operacédo Urbana Consorciada em areas

com potencial de transformacgéo urbana e interesse imobiliario (WRI Brasil, 2018).

Regulamentar a OODC envolve o0 estabelecimento de coeficientes de
aproveitamento basico e maximo; determinar uma férmula para o calculo da
contrapartida financeira que considere as diferentes realidades dentro do territorio,
considerando a capacidade de suporte da infraestrutura, valorizagdo imobiliaria e
vulnerabilidade social; criar isengdes e incentivos sobre a outorga, 0os quais podem
considerar o mérito urbanistico do projeto; criar um fundo especifico para o subsidio
dos recursos provenientes da outorga onerosa; destinar recursos provenientes das
contrapartidas para melhoramentos na infraestrutura urbana; e criar uma forma de

controle social da aplicagéo desses recursos (WRI Brasil, 2018).

A definicdo destes trés principios na escala do territério da cidade permitiu que o
guia “DOTS nos Planos Diretores” (WRI Brasil, 2018) destacasse um conjunto de 8

acOes para auxiliar Planos Diretores na aplicacdo da estratégia DOTS.

Como o objetivo de DOTS € o planejamento urbano que busca integrar o0 uso e
ocupacao do solo e a infraestrutura de transporte coletivo, a metodologia recomenda
a identificacdo das éareas de influéncia dos eixos de mobilidade terminais de

transporte coletivo para entéo aplicar o conjunto de acdes.

A area de influéncia (buffer) consiste em uma distancia de 500m, considerada
caminhavel e/ou pedalavel, que pode ser feita com cerca de 15 minutos a pé e/ou de
bicicleta (Figura 9) (WRI Brasil, 2018).
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Figura 9. Area de influéncia
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Fonte: WRI Brasil, 2018.

Atuando de forma articulada entre si, as 8 acdes, com suas diretrizes e normativas,
associadas a instrumentos do Estatuto da Cidade, podem ser incluidas na legislacédo
para possibilitar a realizacdo de projetos ao longo de eixos de mobilidade e terminais

de transporte publico. Segundo WRI Brasil (2018), este conjunto de acfes incluem:

1 - Intensificar o adensamento e o uso do solo ao longo dos eixos e no entorno

de estacOes de transporte coletivo

Essa acédo visa orientar o desenvolvimento da cidade ao longo dos principais eixos
de mobilidade, para concentrar o adensamento habitacional e construtivo préximo as
estacOes e corredores do sistema de transporte coletivo, visando facilitar a
intermodalidade e os modos sustentaveis de deslocamento, além de racionalizar o

uso do solo e da infraestrutura e de evitar o espraiamento da mancha urbana.

Para tanto é necessario estabelecer a cota-parte maxima? de terreno por unidades

habitacionais; incentivar o adensamento e 0s usos mistos ao longo dos eixos de

2 A cota-parte € um parametro urbanistico que define o nimero de unidades habitacionais permitidas para
construcao a partir do tamanho de um terreno. A definicdo de uma cota-parte maxima ajuda a aumentar a oferta
de moradia e a densidade habitacional de um bairro ao obstruir a construgdo de casas ou apartamentos que

ocupem areas muito grandes com pouca gente morando (WRI Brasil, 2018).
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transporte, e usos complementares junto as estacfes e aos terminais; e determinar
maiores coeficientes de aproveitamento e maiores limites de altura dos edificios

junto aos eixos estruturadores da mobilidade urbana.

2 - Combater o 6cio do uso do solo em areas com oferta de transporte coletivo

O objetivo é combater a existéncia de imoveis vazios e subutilizados junto as areas
de influéncia dos corredores e estacdes de transporte coletivo, e assim, colaborar
para a otimizacdo do uso do solo nas areas que ja possuem infraestrutura
consolidada, aumentar a oferta de terrenos para a implantagcdo de novas moradias e

empresas, e evitar a especulacdo imobiliaria.

Para alcancar este objetivo € necessario instituir o consoércio Imobiliario entre o
poder publico e a iniciativa privada; demarcar ZEIS nos terrenos vazios e
subutilizados préximos aos eixos de transporte; penalizar a manutencédo de imoveis
vazios ou subutilizados com a aplicagdo da PEUC e do IPTU progressivo; e
estabelecer formas de integracdo desses instrumentos urbanisticos com as ZEIS

localizadas ao longo dos eixos de transporte.

3 - Diversificar o padréo de moradia

Para validar esta acdo, o PDM deve instituir instrumentos urbanisticos que
proporcionem a diversificagdo do padrdo social habitacional e oportunidades de
acesso aos empregos qualificados em areas urbanizadas, evitando a elitizacdo das

areas providas de infraestrutura e sua consequente gentrificacao.

Para isto, é necessario instituir uma cota de producdo social de moradia,
equipamentos sociais ou infraestrutura como contrapartida aos empreendimentos
residenciais e comerciais da cidade; prever ZEIS junto aos corredores para
incentivar a mistura de classes sociais; e reservar areas em ZEIS para a producao

de Habitacdo de Interesse Social (HIS) e equipamentos sociais.
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4 - Integrar o espaco privado ao espago publico em favor do pedestre

Ao qualificar os espacos de empreendimentos privados localizados proximo aos
eixos de transporte coletivo, com o incentivo ao uso de fachadas ativas e a
circulacao por entre os lotes com seguranca e conforto, de modo a proporcionar sua
integracdo com os espacos publicos, esta acdo dinamiza e facilita a acessibilidade
as edificacdes, proporcionando ndo somente condi¢cbes adequadas de circulagcdo

aos pedestres, mas também a integracéo dos edificios com o sistema viario.

Para isso, € necessario prever critérios técnicos e incentivos ao alargamento das
calcadas; incentivar a implantagéo de fachadas ativas, determinar limite de extensao
de muros sem permeabilidade visual e estimular a oferta de areas para uso publico
no térreo de empreendimentos proximos aos eixos de transporte; permitir o aumento
de area computavel ou criar incentivos para a reducdo de outorga onerosa quando
da incorporacdo de elementos qualificadores da relagdo entre o espaco publico e
privado; incentivar a implantacdo de mobilidrio urbano junto aos empreendimentos
localizados nas é&reas de influéncia dos eixos; prever parklets, sistemas de
compartilhamento de bicicletas, areas para food trucks e outras medidas que gerem

beneficios aos pedestres.

5 - Promover espacos publicos de permanéncia e areas verdes estratégicas

A implantacdo de espacos livres publicos, como ruas, pracas e areas verdes
associadas a corredores, terminais e esta¢cdes de transporte coletivo, é fundamental
para a acessibilidade e o bem-estar dos cidad&os. E através do espaco publico que
as pessoas circulam e o transporte publico €, essencialmente, o transporte do
pedestre, fazendo-se necessaria a implantagdo de uma ampla rede de calcadas e
pracas no entorno do sistema de transporte, principalmente em areas com uso misto
e qualificado do solo urbano, reforcando o vinculo entre os usos da cidade e seus

modos de deslocamento.

Para isso, é necessario implantar usos alternativos nas vias publicas; aumentar a

arborizacdo urbana; aumentar a oferta de espacos publicos junto aos eixos de
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transporte; incentivar projetos de mobilidade que priorizem a acessibilidade do
pedestre; e incentivar a doacéo de areas para o alargamento de calcadas.

6 - Desestimular o uso do automdvel junto aos eixos de transporte coletivo

E importante reduzir a quantidade de espago urbanizado reservado exclusivamente
ao automovel, e nos empreendimentos privados, incentivar a substituicdo das areas
de estacionamento pela implantacdo de espacos de uso coletivo e assim, priorizar
os modos de transporte ativo e coletivo, o lazer e a valorizacdo dos espacos

publicos, proporcionando mais vitalidade as ruas.

As medidas para colocar em pratica essas acfOes envolvem promover a
redistribuicdo do espaco viario, priorizando a acessibilidade e a seguranca de
pedestres e ciclistas; suprimir a exigéncia de um ndamero minimo de vagas de
estacionamento de veiculos nos empreendimentos; determinar uma quantidade
maxima de area ndo computavel destinada a vagas de estacionamento; prever a
permissdo do compartilhamento de vagas de automoOveis com usos ativos, bem
como de vagas de carga e descarga; prever a cobranca integral de IPTU sobre as

areas destinadas a estacionamentos e edificios-garagem.

7 - Articular e conectar 0s equipamentos sociais aos eixos de transporte coletivo;

Para incentivar o transporte ativo, deve-se priorizar a implantagéo de equipamentos
urbanos e comunitarios, interligados a rede de transporte coletivo, em distancias

proximas a seu entorno e a area de influéncia.

Para tanto é necessario prever estratégias para aquisicdo de areas privadas ou
aproveitamento de areas publicas para implantagdo de novos equipamentos junto
aos corredores de transporte existentes ou planejados, que pode ser feito aplicando
o instrumento do Direito de Preempcéao articulado a oportunidade de financiamento
oferecida pelos recursos da OODC e aproveitando as areas remanescentes da

implantagéo da infraestrutura de transporte, ao longo dos corredores ou terminais,
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para a implantacdo de novos equipamentos urbanos e comunitarios. Além disso,
deve-se determinar critérios para declarar de utilidade publica as areas a serem
desapropriadas a fim de viabilizar os projetos de infraestrutura incluindo areas para
producdo de equipamentos, e prever a possibilidade de combinacédo de diferentes

equipamentos sociais no mesmo lote, visando maximizar as areas publicas.

8 - Fomentar espacos de suporte ao transporte cicloviario

Esta acdo tem o objetivo de valorizar a utilizacdo da bicicleta para o deslocamento
em pequenas e medias distancias através da implantagdo de um sistema de
transporte cicloviério, integrado a rede de transporte coletivo de alta e média
capacidade, associado a instalacdo de equipamentos de suporte nos

empreendimentos imobiliarios e sociais.

Diante da falta de alinhamento entre os planos diretores e os planos setoriais
(mobilidade, habitacdo, saneamento, etc), esta metodologia se propde como uma
ferramenta norteadora para os planos diretores, atuando na aproximacdo entre a
mobilidade e o planejamento urbano, a fim de promover o crescimento urbano
compacto, com infraestrutura conectada e gestdo coordenada, enfatizando assim
uma urbanizagdo concentrada nas areas que ja apresentam infraestrutura urbana,
servicos e empregos, com diversidade de meios de transporte e integrados entre si,
e gestdo integrada das agendas urbanas de planejamento e mobilidade, além da

gestao da valorizacao imobiliaria.

Para esta pesquisa, € fundamental compreender esta metodologia utilizada para a
elaboracdo e revisdo de Planos Diretores em fase de implementacdo, e o0s
fundamentos de cada principio e acdo por ela estabelecidos, pois servirdo de

referéncia para estabelecer os critérios de avaliacdo de Planos Diretores em vigor.

As 8 acdes da metodologia de DOTS e suas diretrizes podem ser resumidas de

acordo com a Tabela 4.
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Tabela 4. A¢Bes de DOTS e diretrizes para o Plano Diretor

ACAO

Intensificar o adensamento e o uso do
solo ao longo dos eixos de mobilidade e
no entorno de estagbes de transporte
coletivo

Combater a ociosidade do uso do solo
em dreas com oferta de transporte
coletivo

Diversificar o padrao de moradia

Integrar o espago privado ao espago
publico em favor do pedestre

publicos de
areas verdes

Promover  espacos
permanéncia e
estratégicas

Desestimular a utilizagdo do automovel
junto aos eixos de transporte coletivo

Articular e conectar os equipamentos
sociais a infraestrutura de transporte
coletivo

Fomentar espacos de ao

transporte cicloviario

suporte

DIRETRIZES PARA O PLANO DIRETOR

Priorizar o desenvolvimento de projetos de
habitacdo e uso misto no entorno dos eixos e
terminais

Prever instrumentos como o PEUC e o IPTU
progressivo no tempo para evitar a especulagdo
imobiliaria nos eixos, e articular tais
instrumentos as ZEIS

Prever ZEIS junto aos corredores e instituir
contrapartidas sociais a grandes
empreendimentos a serem construidos

Prever incentivos para fachadas ativas, areas de
fruicdo publica e instituir larguras minimas de
calgadas junto aos corredores de transporte
Prever a implantacdo de calcadas largas e
acessiveis e de espacos publicos de qualidade
no entorno dos eixos e terminais

Reduzir o numero de vagas para
estacionamento em dareas publicas e privadas

Prever regras de aproveitamento de areas
publicas para implantagdo de equipamentos
sociais proximos aos corredores de transporte
Exigir vagas de bicicleta e dreas de suporte para
os ciclistas como condigdo de funcionamento e
aprovacado de edificagGes de diferentes usos

Fonte: Acervo préprio com base em WRI, 2018.

Os principios apresentados aqui servirdo como referéncia para a elaboracdo dos

critérios de avaliacdo de Planos Diretores.
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2.2 CRITERIOS DE AVALIACAO DE PLANOS DIRETORES

Este capitulo visa estabelecer critérios de avaliacdo de Planos Diretores adotando
como referéncia os principios das acdes propostas pela metodologia de DOTS

apresentados previamente.

Critério 1.1 — Adensamento nos eixos de mobilidade

A Acdo 1 de DOTS tem como principio intensificar o adensamento populacional e
construtivo proximo desses eixos (WRI Brasil, 2018).

A vista disso, o presente critério foca na analise de como o zoneamento do Plano
Diretor Municipal (PDM), através do Coeficiente de Aproveitamento (CA), contribui
para o adensamento urbano e em quais regiées ha maior indu¢do ao adensamento,
verificando sua compatibilidade com os principais eixos de mobilidade e terminais de

transporte coletivo.

Para realizar esta andlise, é necessario fazer um levantamento dos CA
determinados para cada zona de uso instituida pelo plano, e para facilitar a
interpretacdo dos dados sugere-se diferencid-los numa escala de trés niveis de
potencial construtivo (alto, médio ou baixo), em funcdo do CA de cada zona, para
identificar, a partir de mapa demonstrativo, em quais areas 0 incentivo ao
adensamento construtivo € maior ou menor, bem como a correlacdo deste

adensamento com os eixos de mobilidade.

E preciso diferenciar adensamento construtivo e populacional. O primeiro, relativo &
densidade construtiva e/ou edificada, indica o total de metros quadrados construidos
em 1 hectare (m#/ha), ou seja, o total de edificagdo existente dentro de uma area. O
segundo refere-se a densidade demografica e/ou populacional, a quantidade total de
habitantes em certa area urbana (habitantes/ha) (ACIOLY; DAVIDSON, 2011).

O CA foi definido no Estatuto da Cidade (Lei 10.257/2001, Art. 28) como “[...] a
relacdo entre a area edificavel e a area do terreno”. Ou seja, ele determina onde

podera haver o maior numero de metro quadrado (m2) construido, por isso tem
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relacdo direta sobre a densidade construtiva de determinadas &reas da cidade. Isto
€, o direito de construir esta limitado ao CA determinado em cada Plano Diretor.

A flexibilizacdo desse parametro urbanistico, em alguns casos, tem sido usada para
aumentar a densidade populacional, mas, como alerta Rolnik (2000, p. 11) e Acioly e
Davidson (1998), essa pratica de estimular a intensificacdo de ocupac¢do do solo
deve ser tratada com bastante cuidado, pois embora possua relacdo, o aumento da
densidade de area construida nem sempre significa 0 aumento da densidade

populacional.

E possivel que regides com alta densidade construtiva possuam baixa densidade
populacional, tanto por apresentarem numero elevado de iméveis desocupados ou
pela ocupacdo dos modelos unifamiliares de alta renda, onde residéncias com
grandes areas sao ocupadas por poucas pessoas. No entanto, ha regides ocupadas
com quantidade excessiva de pessoas compartihando o mesmo bairro, lote ou
residéncia, a exemplo dos aglomerados subnormais (ACIOLY; DAVIDSON, 2011).

Devido a isto, além de analisar os indices de CA, é relevante também identificar,
através dos dados de densidade demografica, levantados pelo IBGE, as areas da
cidade com maior densidade populacional, a fim de fazer um comparativo entre o

adensamento que esta sendo incentivado e a realidade demogréafica da cidade.

Critério 1.2 — Uso misto nos eixos de mobilidade

A Acédo 1 de DOTS também adota como principio diversificar os usos (residenciais,
comerciais e de servi¢os), proximo aos eixos de mobilidade (WRI Brasil, 2018).

Dessa maneira, o presente critério tem a finalidade de analisar de que forma o
zoneamento do Plano Diretor estimula os diferentes usos e atividades econdmicas
dentro do perimetro urbano e compreender qual € a relagédo deles com os eixos de

mobilidade e terminais de transporte coletivo.

Para realizar esta analise, é necessario identificar se existem diretrizes e objetivos

voltadas para incentivar o uso misto, a caracterizagdo dos usos do solo, a
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classificagdo das atividades por grau de impacto e quais 0s graus de impacto
permitidos para cada zona de uso. Além disso, também €& importante identificar,
através de mapeamento, onde se encontram as centralidades, subcentros, eixos
comerciais e/ou os polos geradores de viagens (PGV) e fazer um cruzamento destes

dados com a localizagdo dos eixos de mobilidade e terminais de transporte coletivo.

Segundo o MCidades (2005) a constituicdo e consolidacéo dos subcentros urbanos
estdo associadas a eficiéncia e organizacdo das cidades. A multicentralidade é
capaz de proporcionar aos cidaddos o0 acesso aos servi¢cos essenciais, reduzindo a
necessidade de viagens motorizadas, viabilizando viagens a pé ou de bicicleta, ou
ainda favorecer a possibilidade de acessa-los através do transporte coletivo.

Segundo Souza (2008) a centralidade estd relacionada a acessibilidade do

consumidor a areas de concentracéo das atividades terciarias.

Duarte (1974) utiliza o termo “centros funcionais” para os subcentros, que se
caracterizam pela presenca de estabelecimentos terciarios que exercem algum
poder de atracdo, gracas aos produtos e servicos oferecidos, caracterizados pelo

predominio de lojas de consumo frequente e consumo pouco frequente.

Duarte (1974) fala ainda sobre comércio de consumo cotidiano ou comércio de
bairro, distribuido na malha urbana e baseado em estabelecimentos com produtos

dos quais a populacao tem necessidade diaria de consumo.

Além disso, Duarte (1974) define os eixos comerciais como ruas ou avenidas que,
por constituirem importantes vias de acesso aos principais bairros, a circulacao
nelas concentrada provoca intenso movimento diario de pessoas que se desloca de

um ponto a outro da cidade, atraindo para si lojas comerciais importantes.

Os PGV sao caracterizados como equipamentos (publicos ou privados) capazes de
gerar impactos nos sistemas viarios e de transportes, bem como no
desenvolvimento socioecondmico e na qualidade de vida das pessoas. Shopping
centers, hipermercados, hospitais, universidades, terminais de carga, estacdes de
transportes e mesmo areas protegidas do trafego de passagem com multiplas

instalacdes produtoras de viagens sao alguns tipos de PGV (REDPGV, 2010).
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Critério 2.1 — Articulagdo de instrumentos urbanisticos com a Zona Especial de
Interesse Social (ZEIS) de vazios e com os eixos de mobilidade

A Acdo 2 de DOTS tem como principio combater a ociosidade do uso do solo em

areas com oferta de transporte coletivo (WRI Brasil, 2018).

Dessa forma, o critério aqui apresentado tem como objetivo investigar se as
diretrizes e os objetivos do Plano Diretor reforcam a aplicacdo dos instrumentos de
politica urbana, em particular, o Parcelamento, Edificacdo e Utilizacdo Compulsérios,
o IPTU progressivo no tempo e a Desapropriacdo-sancdo, como mecanismos de
incentivo e indugédo para estimular a efetiva implementagdo das ZEIS de vazios

principalmente préximos aos eixos de mobilidade e terminais de transporte coletivo.

Esses instrumentos sdo estabelecidos pelo Estatuto da Cidade e seus conceitos
baseiam-se no principio da funcdo social da propriedade urbana, que relativiza o
direito de propriedade e submete o interesse particular do proprietario a ordem
publica e ao interesse coletivo, devendo ser regulamentados pelo Plano Diretor e/ou
outra lei municipal especifica (MCIDADES, 2015).

O PEUC, o IPTU progressivo no tempo e a Desapropriacdo-sancdo sao trés
instrumentos sancionatérios que visam penalizar o proprietario de imoveis nao

destinados a utilizacdo urbana, e devem ser aplicados sucessivamente.

O primeiro instrumento, o PEUC, impde a obrigacao de que o imovel seja
parcelado, edificado ou utilizado. Uma vez notificados os proprietarios dos
imoveis definidos e ndo sendo cumprida a obrigacdo determinada, o imével
fica sujeito a aplicacdo do instrumento seguinte, o IPTU progressivo no
tempo [...] Se, ainda assim, o proprietario ndo der uma fun¢éo social ao
imovel, faz-se possivel a desapropriagdo-sancéo, isto é, a desapropriagcao
com pagamento em titulos da divida publica e critérios diferenciados de
avaliacdo em relacdo a “justa e prévia indenizagdo em dinheiro”
(MCIDADES, 2015).

A aplicagdo desses instrumentos urbanisticos tem como objetivo combater, através
de penalizacdo, a manutencado de terrenos ociosos e iméveis vazios ou subutilizados

gue se valorizam com a presenca de infraestrutura e servigos urbanos.
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O Estatuto da Cidade (Lei n. 10257/2001; art 42) determina que o Plano Diretor
devera delimitar as areas urbanas onde podera ser aplicado o PEUC, considerando
a existéncia de infraestrutura e de demanda para utilizagcdo, e deve fixar as

condicdes e 0s prazos para implementacéo da obrigacéo citada.

Segundo o MCidades (2015) para evitar que a aplicagdo do PEUC incentive a
ocupacdo de areas de expansdo, visto que o espraiamento da mancha urbana
causa ao municipio investimentos onerosos pertinentes ao fomento da urbanizacao

e acréscimo de infraestrutura, a solucéo € usar o instrumento de forma planejada.

Assim, as areas de incidéncia devem ser estrategicamente delimitadas com foco nas
areas centrais, onde haja imoveis sem utilizagdo; ZEIS de vazios; areas onde se
queira estimular processos de renovacdo urbana; areas proximas a eixos de

transporte coletivo; e areas que podem ser adensadas (MCIDADES, 2015).

As ZEIS podem ser classificadas em dois tipos basicos: ZEIS de areas ocupadas por
assentamentos precarios com o objetivo de promover a regularizacdo fundiaria e
urbanizacdo; e ZEIS de vazios urbanos com destinacdo predominante para a
producdo de HIS (MCIDADES, 2009), que é o foco do critério estabelecido neste

item.

Vazio urbano (ou “terrenos baldios”, “terrenos vazios” e “areas ociosas”), como
afirma Ebner (1999), é um termo comumente usado para caracterizar areas
desocupadas ou que se encontram subutilizadas, localizadas no interior da mancha

urbana consolidada, mas que nao realizam plenamente sua fungéo social.

Compete aos municipios delimitar as areas de incidéncia dos instrumentos e
estimulo a ocupacéo territorial, e determinar critérios que caracterizem os imoveis
nao edificados, subutilizados e néo utilizados (MCIDADES, 2015).

Para fins de avaliacdo do Plano Diretor, recomenda-se identificar se o plano define
0s critérios para caracterizacdo dos imdéveis sujeitos a aplicagcdo dos instrumentos

supracitados segundo o0s conceitos de “ndo utilizado”, “subutilizado” e “n&o

edificado”; investigar se o plano define as areas de incidéncia destes instrumentos e;
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e através de um mapeamento analisar se sdo compativeis com as ZEIS de vazios e

também a relacdo com os eixos de mobilidade e terminais de transporte coletivo.

Critério 3.1 — Zona Especial de Interesse Social (ZEIS) voltada para Habitacé&o

de Interesse Social (HIS) nos eixos de mobilidade

A Acédo 3 de DOTS tem como principio diversificar o padrdo de moradia em éareas

com oferta de transporte coletivo (WRI Brasil, 2018).

Em vista disso, esse critério tem como foco investigar de que forma as diretrizes e
0s objetivos do Plano Diretor tratam a questdo da incluséo territorial e promocéo da
moradia, e se o plano define ZEIS de vazios urbanos como incentivo para a

producado de HIS, préximos aos eixos de mobilidade e terminais de transporte.

Assim, recomenda-se verificar quais sdo as politicas de inclusdo territorial e
promocao da moradia, as diretrizes e objetivos das ZEIS e se elas contemplam as
ZEIS de vazios, além de realizar um mapeamento com a localizacdo dos eixos de
mobilidade e terminais de 6nibus, suas é&reas de influéncia (buffer 500m), a

identificacdo dos vazios urbanos existentes no municipio e a localizacéo das ZEIS.

A ZEIS, como descrito pelo MCidades (2009), € um instrumento de politica urbana,
regulamentado pelo Estatuto da Cidade, que surgiu na década de 80, no contexto da
redemocratizacdo e da reorganizacdo de movimentos sociais pelos direitos a
moradia. Baseadas no principio da funcdo social da propriedade, as ZEIS se
consolidaram como zonas urbanas destinadas ao uso habitacional, servidas de
infraestrutura e servigos urbanos, com o objetivo principal de garantir a populacéo de
baixa renda o direito a habitac&o e a cidade (MCIDADES, 2009).

Cabe lembrar novamente que as ZEIS podem ser classificadas em ZEIS de areas
ocupadas por assentamentos precarios, voltadas a regularizacdo fundiaria e
urbanizacdo; e ZEIS de vazios urbanos, para a producdo de HIS (MCIDADES,

2009), sendo essa ultima a base para o presente critério de avaliagado.
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Essa zona urbana deve ser instituida pelo Plano Diretor, e para atender ao seu
objetivo, a legislacédo deve prever sua aplicacdo articulada a outros instrumentos de
inducédo do desenvolvimento urbano e cumprimento da funcdo social da propriedade,
tais como o parcelamento e edificacdo compulsorios, o IPTU progressivo e a outorga
onerosa (MCIDADES, 2009), como supracitado.

Critério 4.1 — Vitalidade urbana os eixos de mobilidade

A Acéo 4 de DOTS tem como principio integrar o espaco privado ao publico em prol

do pedestre, especialmente ao longo dos eixos de transporte (WRI Brasil, 2018).

Por isso, o critério aqui apresentado tem como foco investigar se as diretrizes e 0s
objetivos do Plano Diretor estabelecem parametros urbanisticos de incentivo para
integrar 0 espaco privado ao espaco publico em favor do pedestre, ou seja,
promover vitalidade urbana através da implantacdo de calcadas mais largas e
acessiveis, fachada ativa?, permeabilidade visual, fruicdo publica®, mobiliario

urbano, parklets®, etc, proximos aos eixos de mobilidade e terminais de transporte.

Jacobs (2000) defende um planejamento com instrumentos e estratégias que
contribuam para a vitalidade urbana, onde os espacos publicos devem ser bem
desenhados e equipados para receber as pessoas e atender tanto as suas

necessidades biologicas (saude, conforto e satisfacdo) quanto as necessidades

24 Corresponde a exigéncia de ocupagdo da extensao horizontal da fachada por uso nao residencial, ou seja,
comércio, servigos ou equipamentos com abertura direta para rua, a fim de evitar a formagé&o de planos fechados
na interface entre as construcdes e a via (PREFEITURA DE SAO PAULO, 2015).

25 Area de uso publico localizada no pavimento térreo aberta a circulagcdo de pedestres para o desenvolvimento
de atividades sociais, culturais e econdmicas. Esta medida amplia a oferta de espacos de uso publico e promove
o0 encontro das pessoas (PREFEITURA DE SAO PAULO, 2015).

26 3530 plataformas contendo bancos, mesas, floreiras, paraciclos, entre outros elementos, instaladas sobre o
lugar de uma ou duas vagas de estacionamento em via publica, sendo uma extensao da cal¢cada que funciona
como um espaco de lazer e convivéncia para as pessoas (PREFEITURA DE SAO PAULO, 2016).
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sociais (convivio entre pessoas e lazer). Portanto, a priorizagdo do planejamento

urbano para promover uma cidade viva, segura, e saudavel, deve ser as pessoas.

Para incentivar a circulacao de pedestres € necessaria a existéncia de uma rede de
ruas completas, continuas, seguras e confortaveis com calcadas largas e acessiveis

a todas as pessoas, com a provisao de sombra e abrigo (ITDP, 2017b).

A promocdao da vitalidade esté ligada a presenca ou auséncia de variedade de usos
especialmente nos térreos das edificacdes, e ao quanto essas atividades contribuem
para incentivar as pessoas a caminhar (JACOBS, 2000; GEHL, 2013).

Atividade gera atividade. As fachadas ativas desempenham um papel fundamental
na qualificacdo e apropriacdo dos espacos publicos. Quando ha atividades e
servicos no nivel da rua, como lojas com vitrines, escritorios e restaurantes, elas
estimulam as pessoas a caminhar, e a circulacéo de pedestres aumenta a exposi¢ao

de lojas e servicos gerando também beneficios a economia local (ITDP, 2017b).

A permeabilidade visual das fachadas permite interacbes visuais entre as areas
interna e externa das edificacBes promovendo a seguranca dos pedestres por meio
da observacao e vigilancia passiva e informal. Além disso, a permeabilidade fisica
proporciona conexdes ativas através das edificacfes por meio de entradas e saidas
de lojas, galerias, passagens e pracas, significando maior estimulo para os
pedestres reduzirem o ritmo da caminhada ou a permanecerem no local (ITDP,
2017b; JACOBS, 2000; GEHL, 2013) (Figuras 10 e 11).

67



Figura 10. Permeabilidade visual

Baixa permeabilidade

Grandes distancias
Permeabilidade entre portas Térreos fechados

fisica no térreo

Fonte: https://www.archdaily.com.br/br/875044/fatores-morfologicos-da-vitalidade-urbana-nil-parte-3-
arquitetura-da-rua-renato-t-de-saboya
Figura 11. Permeabilidade visual

Fonte: https://urbanidades.arq.br/2012/09/15/arquitetura-espaco-urbano-e-criminalidade/

Assim, a permeabilidade visual e fisica, principalmente dos térreos, tende a
contribuir para a vitalidade urbana. Por isso, € importante que a legislagdo aborde a
permeabilidade com a definicdo de uma quantidade minima de portas, janelas e
vitrines nos térreos, e incentivos para a destinacdo de areas de promocéao da fruicao
publica (Figuras 12).
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Figura 12. Fruicdo Publica
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Fonte: site da Prefeitura de Sao Paulo.

Como forma de incentivar que os novos empreendimentos disponibilizem areas
destinadas a fruicdo publica, o Plano Diretor pode permitir que seja acrescida ao
potencial construtivo basico do imovel uma area construida computavel equivalente
a 100% da area destinada a fruicdo publica (PREFEITURA DE SAO PAULO, 2015).

A instalacdo de mobiliario urbano (bancos, floreiras, mesas, cadeiras, aparelhos de
exercicios fisicos, paraciclos, etc) e parklets devem fazer parte da politica de
ocupacdo dos espacos publicos com o objetivo de promover espacos de
permanéncia, ou seja, vitalidade urbana, pois contribui para melhorar as condicbes
de seguranca, promove modos de vida mais saudaveis e estimula o uso democratico
e participativo da cidade (PREFEITURA DE SAO PAULO, 2016; JACOBS, 2000;
GEHL, 2013) (Figuras 13).
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Fonte: PREFEITURA DE SAO PAULO, 2016.

Neste sentido, recomenda-se identificar se o Plano Diretor adota parametros
urbanisticos para a implantacdo de calcadas mais largas, fachada ativa,
permeabilidade visual, fruicdo publica, mobiliario urbano, parklets, etc., e de que

forma os parametros adotados contribuem para a vitalidade urbana.

Critério 5.1 — Espacos publicos e areas verdes préximos aos eixos de

mobilidade

A Acédo 5 de DOTS tem como principio promover espacos publicos e areas verdes

estratégicas especialmente no entorno dos eixos de mobilidade (WRI Brasil, 2018).

Entdo esse critério tem o proposito de investigar se as diretrizes e 0s objetivos do
Plano Diretor estabelecem estratégias para promover a insercdo de novos espagos
publicos e areas verdes, e a manutencdo dos existentes, proximos aos eixos de

mobilidade e terminais de transporte coletivo.

Gehl (2013) defende a propagacdo dos conceitos de cidades vivas, seguras,
sustentiveis e saudaveis, reforcando a importancia da funcdo social do espaco
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publico, para além de um local de circulacdo de pessoas, mas também como local

de encontro e permanéncia, onde as pessoas podem caminhar, parar e descansar.

Balula (2011), ao realizar uma revisdo bibliografica sobre o tema, identifica trés
dimensdes centrais ao conceito de espago publico, dentre elas: “social — lugar
vocacionado para a vida em sociedade; funcional — lugar onde ocorrem diversas
atividades; e simbdlica — lugar que concentra significados partilhados por diferentes
pessoas/grupos sociais”, considerando estes “lugares” sob o aspecto espacial onde

as pessoas se movimentam e realizam suas atividades.

Como se pode verificar, a relagao existente entre a vitalidade da cidade, o bem-estar
social e a sustentabilidade urbana estao estritamente conectadas a boas estratégias
de planejamento urbano e a qualidade dos espacos publicos, mais do que apenas

locais de transi¢cdo, mas também como locais de permanéncia e convivéncia.

Identificam-se como espac¢o publico, tanto ruas e calgadas quanto areas verdes,
locais onde h& o predominio de vegetacdo englobando pracas, jardins publicos e
parques urbanos, além de canteiros centrais, trevos, rotatorias, orla e areas de
preservacdo (LIMA, 1994). Portanto, € um cenario apropriado tanto para o
desenvolvimento de atividades quanto para o contato com a natureza, devendo ser

também considerado um recurso estratégico para a preservag¢do do meio ambiente.

Segundo EMBARQ (2015), os espacos publicos devem ser planejados em um
sistema de espacos conectados, com acesso a pé ou em bicicleta a partir de
qualquer ponto da comunidade urbana: um jardim até 400m de distancia; uma praca
até 800m de distancia; e uma quadra de esportes até 1.200m de distancia. Ja a
World Health Organization (WHO, 2016) adota para areas verdes com até 2ha, um
raio de abrangéncia de 300m, equivalente a distancia possivel de ser acessada em

5 minutos de caminhada.

O Estatuto da Cidade estabelece o Plano Diretor como o instrumento basico da
politica de desenvolvimento urbano visando ordenar a promocéo das fungdes sociais
da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes. E ele que deve embasar e

propor diretrizes favoraveis para a criacdo de espacos publicos e reforcar a
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importéancia desses espagos na vida urbana (LONDE, 2015). Assim, cabe ao
municipio a responsabilidade de planejar, criar, regulamentar e gerir politicas
setoriais para garantir a manutencdo e a inser¢cdo de novos espacos publicos e
areas verdes (LONDE, 2015).

Cabe ainda citar a Lei federal do Parcelamento do Solo Urbano (Lei n°® 6.766/79; Art.
4) que determinava, até o ano de 1999, que novos loteamentos deveriam destinar no
minimo 35% (trinta e cinco por cento) da gleba para areas publicas, englobando
tanto os sistemas de circulacdo e equipamentos urbanos e comunitarios, bem como

espacos livres de uso publico.

Entretanto, o inciso da Lei n°® 9.785/99 (Art. 4) alterou a norma de destinagdo das
areas publicas nos loteamentos, deixando de adotar a porcentagem minima pré-
fixada em 35%, conferindo aos municipios, através do plano diretor ou lei especifica,

regular o percentual de tais areas proporcionalmente a densidade de ocupacao.

Como essa proporcionalidade ndo se traduz em termos numéricos e cada municipio
pode estabelecer seus parametros, a maioria dos Planos Diretores ainda adota o
indice de 35%, estabelecido anteriormente a modificacdo aprovada em 1999, dada a
sua pertinéncia (CAMBRAIA, 2009).

Para realizar a andlise do tratamento do Plano Diretor em relacdo a politica de
espacos publicos e areas verdes, é necessario identificar a definicdo dos termos e
realizar um diagndéstico qualitativo sobre as diretrizes, objetivos, acdes, metas e
prazos para o cumprimento dessa politica; conferir se ha articulacdo com as politicas
setoriais; e realizar um mapeamento cruzando as areas existentes e as areas

propostas para uma avaliagao qualitativa.

Critério 6.1 — Politicas de estacionamento ao longo dos eixos de mobilidade

A Acao 6 de DOTS tem como principio desestimular a utilizagdo do automaovel junto

aos eixos de transporte coletivo (WRI Brasil, 2018).

72



Portanto, o critério exposto tem como finalidade investigar se as diretrizes e os
objetivos do Plano Diretor estabelecem politicas de estacionamento, principalmente

préximos aos eixos de mobilidade e terminais de transporte coletivo.

Para tanto, sera necessario verificar se existem parametros e estratégias para
controlar a oferta e 0 uso de vagas na via publica, e também verificar os critérios

legais que dizem respeito aos indices de vagas de estacionamento privado.

O ITDP Brasil (2017c) afirma que qualquer viagem de automoével comeca e termina
em uma vaga de estacionamento e por isso a oferta de vagas € algo que influencia
na escolha sobre o meio de transporte usado nos deslocamentos. A comodidade
que a oferta abundante de vagas gratuitas ou de baixo custo, proximas ao destino,
induz a preferéncia pelo uso do automovel individual em detrimento do transporte

publico causando congestionamentos, acidentes e emissado de poluentes.

Ademais, a grande quantidade de areas destinadas ao estacionamento contribui
para a subutilizacdo da propriedade urbana e o ndo cumprimento da funcéo social
da cidade, pois ocupam um espaco que poderia ter usos de maior valor social como

habitacdo, comércio, servi¢os, equipamentos publicos e areas para lazer e cultura.

Para desestimular o uso do automével e atenuar seus efeitos negativos, €
necessario diminuir a oferta de estacionamento, em especial nas zonas densamente
ocupadas, tornando a escolha pelo veiculo privado menos atrativa e buscando a
prevaléncia do transporte publico e da mobilidade ativa. (EMBARK BRASIL, 2015).

Dessa forma, para que a migragcao para outros modais seja bem-sucedida, € preciso
reduzir a oferta de estacionamento gratis e adotar a cobranca de taxas para
utilizagédo do espaco publico, bem como impedir 0 estacionamento em certas vias, e
em alguns casos, a implantacdo de pedagio urbano, ou ainda o banimento da
circulacdo automotiva em regides delimitadas, desencorajando a concentracdo de
veiculos. (BRINCO, 2016).

Porém, existe uma grande oferta de vagas que ndo estdo na via publica, mas em
espacgos privados. Neste caso, o poder publico pode manter um controle indireto

alterando os parametros legais que dizem respeito aos indices minimos de vagas de
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estacionamento nos novos empreendimentos imobiliarios, para a fixagdo de limites
méaximos. Outra estratégia envolve estabelecer permissdées mais especificas sobre a
localizacdo de novos edificios-garagem e de polos geradores de viagens como
shoppings centers (BRINCO, 2016).

Neste sentido, recomenda-se investigar no texto do Plano Diretor quais as medidas
adotadas em relagdo aos estacionamentos em vias publicas e quais sédo os indices
de vaga de estacionamento, a fim de compreender de que forma o planejamento

urbano contribui para o desestimulo ao uso do veiculo particular.

Critério 7.1 — Equipamentos sociais conectados aos eixos de mobilidade

A Acao 7 de DOTS tem como principio articular e conectar os equipamentos sociais

a infraestrutura de transporte coletivo (WRI Brasil, 2018).

Desse modo, o critério aqui adotado tem como foco identificar as diretrizes e os
objetivos do Plano Diretor voltados para a implantacdo de equipamentos sociais

principalmente préximos aos eixos de mobilidade e terminais de transporte coletivo.

Para realizar esta andlise, é necessario verificar se o Plano Diretor prevé regras de
aproveitamento de areas publicas para implantacdo de equipamentos sociais
proximos aos eixos de transporte publico.

A lei federal n°® 6.766/79, que dispde sobre o parcelamento do solo urbano,
caracteriza equipamentos sociais como “equipamentos publicos de educacao,

cultura, saude, lazer e similares” (Art. 4).

Os equipamentos sociais s80 essenciais para a infraestrutura urbana, pois
influenciam no bem-estar da populagéo e no desenvolvimento econdmico da cidade,
além da capacidade de ordenacéo territorial e de estruturacdo dos aglomerados
humanos (MORAES et al., 2008).

O acesso a equipamentos sociais impulsiona a sustentabilidade urbana a medida
gue dotam os bairros de certa autonomia, minimizando deslocamentos e

incentivando a vitalidade urbana. Tal acessibilidade corresponde ao grau de
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proximidade de que esse equipamento esta de sua demanda ou usuario, por isso é
importante considerar o acesso a pé, por transporte publico, por ciclovias e por vias
urbanas coletoras (NEVES, 2015).

Critério 8.1 — Sistema cicloviario

A Acao 8 de DOTS tem como principio fomentar espa¢os de suporte ao transporte
cicloviario (WRI Brasil, 2018).

Em vista disso, o presente critério tem como foco identificar as diretrizes e o0s

objetivos do Plano Diretor voltados para a promoc¢éao do transporte cicloviario.

A bicicleta se destaca como meio de transporte alternativo aos veiculos privados,
pois € um equipamento de propulsdo humana de baixo custo, capaz de ampliar o
acesso da populacédo as oportunidades de trabalho, lazer, equipamentos publicos e
servigos existentes nas cidades, ou seja, maior inclusdo social. Por ndo emitir
poluentes, contribui para a protecdo do meio ambiente. A incluséo da bicicleta como
modal de transporte pode ser uma solucdo para a reducdo dos problemas
relacionados ao transito, possibilitando maior democratizacdo do espaco urbano e
permitindo maior mobilidade, autonomia e acessibilidade a praticamente todas as
classes sociais e faixas etarias (RODRIGUES; FERREIRA; DE ANGELO, 2018).

Segundo o ITDP (2017a), uma cidade cicloinclusiva € aquela que integra a bicicleta
de forma efetiva como modo de transporte em seu sistema de mobilidade, sendo
necessaria a adogdo de um conjunto de estratégias que incluam a criacdo de rede
cicloviaria continua, conectada, segura e confortavel; redistribuicdo do espaco viario;

desestimulo ao uso do automével; e integracdo da bicicleta com outros modais.

Para avaliar o Plano Diretor, € necessario verificar se ele exige vagas de bicicleta e
areas de suporte para os ciclistas como condi¢cdo de funcionamento e aprovacéo de
novos empreendimentos e se exige a implantacdo de tipologias cicloviarias como

parametro urbanistico para o sistema viario.
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3. AVALIACAO DO PLANO DIRETOR MUNICIPAL DE VILA VELHA

O presente capitulo tem como objetivo aplicar os critérios de avaliagdo determinados
no capitulo anterior, adotando como objeto de estudo o Plano Diretor Municipal de
Vila Velha (Lei Complementar 65/2018), a fim de analisar se o planejamento urbano

deste municipio esta direcionado para o desenvolvimento urbano sustentavel.

3.10 PLANO DIRETOR MUNICIPAL DE VILA VELHA (PDM-VV)

O primeiro Plano Diretor de Vila Velha foi aprovado em 1990 (Lei n° 2.621/1990)
intitulado como Plano Diretor Urbano (PDU), mas em 2007 esta lei foi revogada pela
Lei n°® 4.575, que instituiu o primeiro Plano Diretor Municipal de Vila Velha (PDM-VV)
como previsto pelo Estatuto da Cidade (Lei n® 10.257/2001). Entretanto, desde a sua
elaboracao, foi alvo de polémicas e discussdes no tocante a sua legitimidade, com

diversos artigos declarados como inconstitucionais pela esfera judicial (IJSN, 2017).

Devido aos problemas e conflitos apresentados pelo PDM sancionado em 2007, o
projeto de lei original passou por sucessivas alteracbes e contestacoes,
impossibilitando sua ampla execugédo, com consequentes implicacoes e reflexos na
gestdo urbana do municipio, considerando-se a dificuldade de aplicacdo da
regulacdo urbanistica. Este contexto perdurou até 2015, quando se deu o inicio do

processo de revisdo do Plano Diretor Municipal de Vila Velha (IJSN, 2017).

Somente em 2018 foi aprovada pela Camara Municipal de Vila Velha a Lei
complementar 65/2018. Os principios de politica urbana adotados pela revisdo do
PDM-VV envolvem o cumprimento da funcdo social da cidade e da propriedade
urbana, de forma a garantir o acesso a terra urbanizada e regularizada a todos o0s
segmentos sociais, o direito a moradia e aos servigos urbanos a todos os cidadaos,
bem como colocar em pratica uma gestdo democratica e participativa. Baseado
nesses principios o plano descreve diretrizes, objetivos e normas que visam orientar

o desenvolvimento e ordenamento urbano e rural do municipio.

O documento esta estruturado em capitulos, subdivididos em sec¢fes e subsecdes
contendo as diretrizes, objetivos e parametros para cada tema abordado (Tabela 5).
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Tabela 5. Estrutura do PDM-VV

TiTULO CAPITULO SECAO
I - DOS PRINCIPIOS )
£ OBIETIVOS | - DA POLITICA URBANA -
| - DA PRESERVACAO DOS BENS E RECURSOS NATURAIS
| - DA PROTECAO DO MEIO Il - DAS AREAS VERDES
AMBIENTE IIl - DA QUALIFICACAO DO SANEAMENTO AMBIENTAL
IV - DO ZONEAMENTO AMBIENTAL
Il - DA PROTECAO DO
PATRIMONIO CULTURAL E | - DA PRESERVACAO DOS BENS CULTURAIS E NATURAIS
NATURAL
Il -DAS IIl - DA INCLUSAO
ESTRATEGIAS TERRITORIAL E PROMOCAO -
DE DESENVOLVI- SRR
MENTO IV - DO DESENVOLVIMENTO | | - DA POLITICA DE DESENVOLVIMENTO DA ECONOMIA
SUSTENTAVEL ECONOMICO SUSTENTAVEL | INTELIGENTE, CRIATIVA, SUSTENTAVEL E HUMANA
V - DA MOBILIDADE E
ACESSIBILIDADE ”
VI - DO PLANEJAMENTO
URBANO E GESTAO -
TERRITORIAL
VIl - DA INTEGRACAO ]
METROPOLITANA
| - COEFICIENTE DE APROVEITAMENTO
Il - TAXA DE OCUPACAO
IIl - TAXA DE PERMEABILIDADE
| - DOS PARAMETROS IV - GABARITO
URBAN{STICOS PARA V - ALTURA DA EDIFICACAO
OCUPAGAO DO SOLO VI - ALTURA MAXIMA DA EDIFICAGAO
VIl - AFASTAMENTOS
VIII - VAGAS DE ESTACIONAMENTO
IX - DO ESTUDO DE SOMBREAMENTO
Il - DOS USOS E ATIVIDADES -
| - DO MACROZONEAMENTO
- DA POLITICA 1200 D= O=UPACR CONTROLADR
URBANA E -
ORDENAGAO :UIUE%E PS/IFUTU RAURBANA ™\ “70NA DE OCUPAGAOQ RESTRITA
DO TERRITORIO V - ZONAS DE ESPECIAL INTERESSE

VI - NUCLEO DE DESENVOLVIMENTO
VIl - ZONA AGRO SUSTENTAVEL

IV - DO PARCELAMENTO DE
SOLO URBANO

| - DISPOSIGOES GERAIS

Il - DO LOTEAMENTO

IIl - DO LOTEAMENTO EMPRESARIAL

IV - DO DESMEMBRAMENTO

V - DOS LOTEAMENTOS DE INTERESSE SOCIAL

V - DOS CONDOMINIOS POR
UNIDADES AUTONOMAS

Il - DOS CONDOMINIOS DE LOTES

VI - DA FISCALIZAGAO E DO
ALVARA DE CONCLUSAO DE
OBRAS

| - DA FISCALIZACAO

Il - DO ALVARA DE CONCLUSAO DE OBRAS
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VIl - DA MOBILIDADE
URBANA MUNICIPAL

VIII - DA INFRAESTRUTURA | - DISPOSICOES GERAIS
URBANA Il - DO SISTEMA DE SANEAMENTO INTEGRADO
| - DISPOSICOES GERAIS

IX - DOS INSTRUMENTOS DE
DESENVOLVIMENTO URBANO

I - DA INSTITUICAO DE ZONAS DE ESPECIAL INTERESSE SOCIAL

Il - DO PARCELAMENTO, EDIFICACAO OU UTILIZACAO
COMPULSORIA

IV - DO IMPOSTO PREDIAL E TERRITORIAL URBANO PROGRESSIVO
NO TEMPO

V - DO DIREITO DE SUPERFICIE

VI - DO DIREITO DE PREEMPCAO

VII - DA OUTORGA ONEROSA DO DIREITO DE CONSTRUIR

VIII - DA TRANSFERENCIA DO DIREITO DE CONSTRUIR

IX - DAS OPERAGOES URBANAS CONSORCIADAS

X - DO CONSORCIO IMOBILIARIO

XI - DA DESAPROPRIAGAO COM PAGAMENTO DA DIVIDA PUBLICA

Xl - DO ESTUDO DE IMPACTO DE VIZINHANCA

X1l - DA ARRECADAGAO DE BEM VAGO

XIV - DOS INSTRUMENTOS DE PROTEGAO AO PATRIMONIO
CULTURAL E NATURAL

XV - DOS INSTRUMENTOS DE PRESERVAGAO DA PAISAGEM

XVI - DA DESAPROPRIAGAO POR INTERESSE SOCIAL OU
UTILIDADE PUBLICA

XVII - DA REQUISICAO

XVIII - DOS INSTRUMENTOS DE REGULARIZACAO URBANISTICA E
FUNDIARIA

XIX - DA CONCESSAO DE DIREITO REAL DE USO

XX - DA CONCESSAO DE USO ESPECIAL PARA FINS DE MORADIA

XXI - DA ASSISTENCIA ADMINISTRATIVA PARA AGAO DE
USUCAPIAO URBANA

IV - DO PROCESSO
DE
PLANEJAMENTO,
DISPOSICOES
FINAIS E
TRANSITORIAS

| - DO PROCESSO DE
PLANEJAMENTO E GESTAO

| - DISPOSIGOES GERAIS

Il - DA GESTAO DO PLANO DIRETOR MUNICIPAL

IIl - DO CONSELHO MUNICIPAL DA CIDADE

Il - DAS DISPOSICOES FINAIS E
TRANSITORIAS

Fonte: Acervo préprio com base em Lei complementar 65/2018.

A divisédo territorial de Vila Velha busca refletir a equacdo entre condicionantes

ambientais, densidades urbanas e a capacidade da infraestrutura instalada e

possivel de ser ampliada (Lei complementar 65/2018). Tal divisdo é constituida por

sete Macrozonas - constituidas por areas urbanas e rural, estabelecidas segundo as

condi¢cbes de uso e ocupacdo do solo - e se subdividem em seis Zonas de Uso e

Ocupacéao do Solo (Mapa 4 e 5).
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Mapa 4. Macrozoneamento de Vila Velha

[ Limite Vila Velha ==+ Limite Area Rural

[ Limites Municipios ~ — Ilhas Ocednicas

[0 Oceano Atléntico  Macrozonas PDM 2017 .

[ Hidrografia - Area Urbana Consolidada 1

~ Corrego - Area Urbana Consolidada 2

~—— Dreno artificial - Area Urbana Consolidada 3

— Ribeirdo - Macrozona Rio Jucu

— Rio - Area de Reestruturagio Urbana
Quadras - Area de Uso Econdmico Controlado

~+ Estradas - Macrozona de Uso Agropoecuario

Fonte: Lei complementar 65/2018.
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Mapa 5. Zoneamento de Vila Velha
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Fonte: Lei complementar 65/2018.
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Zona de Ocupacgéo Prioritaria (ZOP) - parcela com melhor infraestrutura e potencial

para o adensamento e a renovacao urbana com uso residencial (Art.92).

Zona de Ocupacédo Controlada (ZOC) - areas ocupadas com pouca infraestrutura
implantada, ou comprometida, com predominancia de uso residencial, onde deve

ocorrer um controle da ocupacao e adensamento (Art. 95).

Zona de Ocupacdo Restrita (ZOR) - vazios urbanos ou areas proximas a
remanescentes ambientais, areas de interesse ambiental, orla ou areas com baixa

infraestrutura e sem potencial para sua qualificacdo (Art. 98).

Zonas de Especial Interesse (ZEI) - areas de tratamento diferenciado na aplicacéo
dos parametros e instrumentos para inducdo do desenvolvimento urbano (Art. 101).

Zonas de Especial Interesse Ambiental (ZEIA) - parcelas de dominio publico ou
privado onde é fundamental a protecdo e a conservagao dos recursos naturais, com

sua adequada utilizacdo visando a preservacdo do meio ambiente (Art. 104).

Zona de Especial Interesse Cultural (ZEIC) - &reas destinadas a protecdo e

valorizac&o do patrimdnio histérico, cultural e natural (Art. 108).

Zonas de Especial Interesse Empresarial (ZEIE) - parcelas de dominio publico ou
privado, destinadas a atividades econ6micas, funcionais ou industriais de grande e
médio porte, visando o fortalecimento econdmico (Art. 111).

Zonas de Especial Interesse Publico (ZEIP) - areas de posse ou interesse publico,

voltados a manutencdo e qualificacdo de espacos publicos e implantacdo de

equipamentos sociais (Art. 115).

Zonas Especial de Interesse Social (ZEIS) - areas assentamentos precarios

destinados a regularizacao fundiaria, urbanizacéo e producéo de HIS (Art. 118).

Nucleos de Desenvolvimento (ND) - parcelas situadas em areas com potencial para

o desenvolvimento da cidade de forma equilibrada e sustentavel (Art. 121).

Zonas Agro Sustentaveis (ZAS) - areas voltadas a implementacdo de atividades

turisticas voltadas a producéo agropecuaria (Art. 156).
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A politica de Mobilidade e Acessibilidade tem o objetivo de garantir a insercéo
metropolitana e regional do municipio e a articulacdo plena do territorio municipal,

conectando as areas urbanas e rurais (Art. 46).

O Plano Municipal de Mobilidade e Acessibilidade (PlanMob) € o instrumento que vai
estabelecer as medidas necessarias para o avanco do sistema de mobilidade,
definindo as acbes de curto, médio e longo prazo, com base nas diretrizes voltadas
para o transporte, sistema viario, operacdo de transito, educacdo e integracao

metropolitana e regional (Art. 47).

Dentre as diretrizes, pode-se destacar a adequacdo do sistema de transporte
coletivo; qualificacdo da ambiéncia urbana dos corredores de transporte coletivo;
implantacdo de sistema cicloviario e servico de compartilhamento de bicicletas;
participacdo nas decisfes da gestdo metropolitana de transporte; integracdo dos
diversos servicos de transporte urbano; adocdo de politicas tarifarias para promocao
da incluséo social; fomento ao transporte hidroviario; readequacao do sistema viario
implantando novas ligacfes viarias; garantir condi¢cdes de circulacdo e convivéncia
entre veiculos motorizados, ndo motorizados e pedestres; e priorizar 0S meios nao

motorizados e o transporte coletivo (Art. 47).

3.2APLICACAO DOS CRITERIOS

Critério 1.1 — Adensamento nos eixos de mobilidade

O presente critério foca na analise de como o modelo de uso e ocupacao do solo
previsto no PDM-VV, por meio do zoneamento e do CA, contribuem para o
adensamento urbano e em quais regides ha maior inducdo ao adensamento,
verificando sua compatibilidade com os principais eixos de mobilidade e terminais de

onibus.

Para facilitar a andalise e interpretacdo dos dados adotou-se o enquadramento das
zonas de uso propostas pelo plano segundo trés niveis de potencial construtivo em
funcdo do CA Basico de cada zona: Baixo — CA basico até 1; Médio — CA basico

entre 1 e 2; e Alto — CA basico entre 2 e 3 (Tabela 6).
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Tabela 6. Critério estabelecido para determinagao do potencial construtivo
ZONAS | CABASICO | POTENCIAL CONSTRUTIVO

ZOR A 0,4 BAIXO
ZORB 0,8 BAIXO
ND A 0,8 BAIXO
ZORC 1,0 BAIXO
ZOR D 1,0 BAIXO
ND B 1,0 BAIXO
ZOCE 1,5 MEDIO
ZEICA 1,5 MEDIO
ZEIE A 1,5 MEDIO
NDJ 1,5 MEDIO
ND L 1,5 MEDIO
ZOCA 2,0 MEDIO
ZEICB 2,0 MEDIO
ZOP A 2,5 ALTO
ZOCB 2,5 ALTO
ZORF 2,5 ALTO
ZEICC 2,5 ALTO
ZEIE B 2,5 ALTO
ZEIS 2,5 ALTO
ND C 2,5 ALTO
ND H 2,5 ALTO
ZOP B 3,0 ALTO
ZOP C 3,0 ALTO
ND D 3,0 ALTO
ND E 3,0 ALTO
ND F 3,0 ALTO
ND G 3,0 ALTO
ND | 3,5 ALTO

Fonte: Acervo préprio com base em Lei complementar 65/2018.
A partir disso, elaborou-se um mapa demonstrativo onde € possivel identificar em

guais areas o incentivo ao adensamento construtivo € maior ou menor, bem como a

correlacdo deste adensamento com os eixos de mobilidade (Mapa 6).
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Mapa 6. Potencial construtivo proposto pelo PDM-VV

—— EIXOS DE MOBILIDADE
BUFFER 400m
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Fonte: Acervo préprio com base em Lei complementar 65/2018.
84



Através do mapeamento percebe-se que a maioria das zonas de uso possui CA
Bésico elevado, cobrindo grande parte do perimetro urbano. Tal aplicacdo do CA
Basico de forma geral e generalizada evidencia que em Vila Velha ha uma
permissividade grande do potencial construtivo. Desta forma o novo PDM-VV néo
prioriza e ndo garante que o adensamento seja direcionado para 0s eixos de
mobilidade e que o crescimento da cidade aconteca nas &reas com maior

infraestrutura e oferta de transporte publico (Mapa 6).

Apesar das areas atendidas pelo transporte e eixos estarem em locais com previséo
de maior adensamento, estes deveriam ser lineares, seguindo a area de influéncia
das principais vias e terminais de dnibus, além de priorizar as regiées do municipio

onde a infraestrutura é mais consolidada e vias principais de bairros.

Em um mapeamento demonstrativo da densidade demografica do municipio fica
evidenciado ainda que tal permissividade facilita para que o adensamento
construtivo aconteca de forma aleatdria, de acordo com os diversos interesses

econdmicos, e ndo de forma direcionada e conduzida (Mapa 7).
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Mapa 7. Densidade demogréfica nos bairros de Vila Velha
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Fonte: Acervo proprio com base em Lei complementar 65/2018 e SEMPLA (2013).
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Percebe-se ainda que em Vila Velha ocorre o que alerta Rolnik (2000, p. 11) e Acioly
e Davidson (2011), sobre a relacdo entre a densidade de &rea construida e o
aumento da densidade populacional. O municipio apresenta regides com alta
densidade construtiva, porém com baixa densidade populacional, pois sdo ocupados
por residéncias com grandes areas que abrigam poucas pessoas. Por outro lado, hi

os aglomerados subnormais com quantidade excessiva de pessoas.

Critério 1.2 — Uso misto nos eixos de mobilidade

O presente critério tem a finalidade de analisar de que forma o zoneamento do PDM-
VV estimula os diferentes usos e atividades econémicas dentro do perimetro urbano

e compreender a relacdo deles com os eixos de mobilidade e terminais de 6nibus.

Portanto, verificou-se a caracterizacdo dos usos, a classificacdo das atividades por

grau de impacto e sua aplicacao para cada zona de uso (Tabelas 7, 8 € 9).

Tabela 7. Caracterizacdo dos usos do solo

TERMO DESCRICAO

RESIDENCIAL destinado a moradia unifamiliar
NAO RESIDENCIAL destinado a atividade comercial, servigo, lazer, institucional e industrial
MISTO constituido pelo uso residencial e ndo residencial na mesma edificacdo

Fonte: Acervo préprio com base em Lei complementar 65/2018.

Tabela 8. Graus de impacto das atividades e usos

GRAU DE IMPACTO DESCRICAO |

1 Uso ndo residencial compativel com o uso residencial

) Uso nado residencial cujo impacto permita sua instalagdo nas proximidades do
uso residencial

3 Uso ndo residencial cujo impacto permita sua instalagdo apenas em locais nos
quais gerem baixo impacto viario

a Uso ndo residencial cuja instalagdo é condicionada a aprovagdo do Estudo de
Impacto de Vizinhanga (EIV)
Uso ndo residencial de grande porte incompativeis com o uso residencial, que
deverdo ser implementadas em Zonas de Especial Interesse Empresarial, cuja

5 . ~ L . ~ .
instalacdo é condicionada a aprovacgdo do Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV)
se estiverem préoximas a nucleos urbanos residenciais

Fonte: Acervo préprio com base em Lei complementar 65/2018.
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Nota-se que a definicdo de cada grau de impacto das atividades e usos é subjetiva e
genérica. Faltam par@dmetros para caracterizar o nivel de impacto que pode ser

gerado ou permitido pelas atividades.

Tabela 9. Graus de impacto permitidos para cada zona de uso

ZONAS GRAU DE IMPACTO

ZORA 1
ZORB 1,2,3
ZORC 1,2,3
ZORD 1,2,3
ZEICA 1,23
ZEICB 1,23
ZEICC 1,23
ZEIS 1,23
ND H 1,23
ZOP A 1,2,3,4
ZOP B 1,2,3,4
ZOP C 1,2,3,4
ZOCA 1,2,3,4
Z0CB 1,2,3,4
ZORE 1,2,3,4
ZORF 1,2,3,4
ND A 1,2,3,4
ND B 1,2,3,4
ND C 1,2,3,4
ND D 1,2,3,4
ND E 1,2,3,4
ND F 1,2,3,4
ND G 1,2,3,4
ND | 1,2,3,4
ZEIEA 3,45
ZEIEB 3,4,5
NDJ 3,4,5
ND L 1,2,3,4,5

Fonte: Acervo préprio com base em Lei complementar 65/2018.

Foi feito um mapeamento onde foram identificados os graus de impacto permitidos
para cada zona de uso (conforme Tabela 10), as centralidades, subcentros, eixos
comerciais e/ou os polos geradores de viagens, os eixos de mobilidade e terminais

de Onibus (Mapa 8).

88



Mapa 8. Grau de Impacto
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Fonte: Acervo préprio com base em Lei complementar 65/2018.
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E possivel dizer que a aplicacéo dos graus de impacto é abrangente e generalizada.
Quase todos os graus sao aplicados em quase todas as zonas de usos. A categoria
“1,2,3,4” ocupa a maior parte do perimetro urbano, ou seja, em quase toda a area do
municipio é permitido quase tudo, com excecao do grau 5. Além disso, os graus 1 e

3 sédo permitidos em quase todas as zonas.

Também foi analisado o quadro anexo ao PDM-VV intitulado “Classificacdo das
Atividades - Usos e Graus de Impacto”, onde cada atividade € descrita e classificada
por graus de impacto conforme o porte da empresa (microempresa, empresa de

pequeno porte, empresa de médio e grande porte) (Anexo 1).

Ao fazer um cruzamento da andlise desse quadro (Anexo 1) com as informacgfes do
Mapa 5, nota-se uma incoeréncia. Como exemplo, percebe-se que as atividades
agropecuarias sédo classificadas com o grau 1 de impacto, ou seja, podem ser
exercidas em quase toda a area urbanizada consolidada. Esse tipo de atividade
deveria ser permitido no perimetro rural, exceto em casos especificos como hortas

urbanas ou em zonas de uso proéprios para esse fim.

A partir dessas analises, entende-se que o plano néo usa este instrumento de forma
estratégica com foco em induzir centralidades urbanas polares e lineares com usos
mistos ao longo dos eixos de mobilidade, indicar zonas predominantemente
industriais ou rurais, parques tecnolégicos e polos de incentivo ao desenvolvimento
econdbmico em diferentes regifes da cidade, cada qual com suas caracteristicas
especificas, para promover uma distribuicdo das atividades produtivas de forma

equilibrada nas diferentes regides na cidade de forma estratégica.

Critério 2.1 — Articulacado de instrumentos urbanisticos com a Zona Especial de

Interesse Social (ZEIS) de vazios e com os eixos de mobilidade

O critério aqui apresentado tem como objetivo investigar se as diretrizes e 0s
objetivos do Plano Diretor reforgam a aplicacdo dos instrumentos de politica urbana,
em particular, o PEUC, o IPTU progressivo no tempo e a Desapropriagao-sancao,

como mecanismos de incentivo e inducédo para estimular a efetiva implementacéo
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das ZEIS de vazios para o cumprimento da funcdo social da propriedade

principalmente préximos aos eixos de mobilidade e terminais de transporte coletivo.

O PDM-VV apresenta a definicho dos conceitos de imoveis “nao utilizado”,
“subutilizado”, mas nao define os critérios para caracterizacdo dos imoveis sujeitos a
aplicacdo do conjunto de instrumentos urbanisticos que visam penalizar 0os imoveis

gue ndo cumprem a fungéo social da propriedade (Tabela 10).

Tabela 10. Caracterizacdo dos imoveis

TERMO | DESCRICAO |
IMOVEL NAO aquele que esteja ocioso ha mais de cinco anos, desde que nao seja o
UTILIZADO unico imével do proprietdrio
IMOVEL aquele cujo aproveitamento seja inferior ao minimo definido pelo
SUBUTILIZADO Plano Diretor Municipal

Fonte: Acervo préprio com base em Lei complementar 65/2018.

O artigo (Art. 37) do PDM-VV que mencionava a identificacdo de ZEIS de vazios
para a producdo de novas moradias populares e de interesse social em éareas
providas de infraestrutura foi vetado. Em face disso, pode-se concluir que o PDM-VV
prioriza apenas as ZEIS de areas ocupadas por assentamentos precarios com o

objetivo de promover a regularizacéo fundiaria e urbanizacéo.

Ainda assim, podem-se destacar no PDM-VV algumas disposicbes que visam
combater a manutencdo de terrenos ociosos e iméveis vazios ou subutilizados. A
inducdo ao uso e ocupacao do solo urbano em areas vazias com potencial de
adensamento faz parte das diretrizes da incluséo territorial e promoc¢éo da moradia
(Art. 38). Os artigos 93 e 109 apontam como um dos objetivos das ZOP e ZEIC o

incentivo a ocupagéao de edificios nédo utilizados ou subutilizados.

O PEUC, o IPTU progressivo e a desapropriagdo sao os instrumentos que podem
viabilizar este incentivo. O PDM-VV menciona 0s instrumentos e sugere a criacao de
leis especificas que deverdo definir os conceitos e parametros urbanisticos, a
definicdo de prazos para implementacdo e operacionalizacdo de procedimentos

administrativos, e, dentre outros aspectos, regulamentar os instrumentos.
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Mesmo que esses instrumentos demandem regulamentacdo especifica ou que
suponham detalhamento de seu modo de operar em regulamento préprio, aquilo que
cabe ao Plano Diretor definir, especialmente a definicdo da area de incidéncia dos
instrumentos no territério, esta insuficientemente disposto no PDM-VV. E sem a
adequada conceituacdo, demarcacdo no territorio e definicdo de parametros

urbanisticos, os instrumentos perdem sua efetividade.

Embora os instrumentos tenham sido incorporados no plano, até o presente
momento da pesquisa, ndo foram regulamentados com lei especifica de modo a

serem aplicados ap0s a aprovacgao do Plano Diretor.

Critério 3.1 — Zona Especial de Interesse Social (ZEIS) voltada para Habitacéo

de Interesse Social (HIS) nos eixos de mobilidade

Esse critério tem como foco investigar de que forma as diretrizes e os objetivos do
Plano Diretor tratam a questéo da inclusao territorial e promocdo da moradia, e se 0
plano define ZEIS de vazios urbanos como incentivo para a producdo de HIS,

principalmente préximos aos eixos de mobilidade e terminais de dnibus.

Segundo o PDM-VV, “a incluséo territorial e promocéo da moradia digna se darao
pela integracdo das politicas de habitacdo e demais politicas setoriais, incluindo a
regularizacdo de assentamentos de interesse social, produ¢do de novas moradias
populares e pela justa distribuicdo de infraestrutura e equipamentos urbanos e
sociais” (Art. 36). Para garantir isso o plano se propde a, dentre as diretrizes
pertinentes a esta analise, promover a regularizacdo urbanistica e fundiaria em
areas ocupadas por moradias de interesse social e induzir o uso e ocupacao do solo

urbano para areas vazias com potencial de adensamento (Art. 37 e 38).

No entanto o item que citava a reserva de terras urbanas para a produgéo de novas
moradias populares e de interesse social em éareas providas de infraestrutura e

identificacdo de ZEIS de vazios urbanos em areas consolidadas foi vetado (Art. 36).

Tal fato se confirma, pois as ZEIS propostas pelo PDM-VV sdo destinadas

prioritariamente a regularizagdo fundiaria, & urbanizagéo e a produgédo de Habitacédo

92



de Interesse Social (HIS) e seus objetivos sao viabilizar o acesso a terra urbanizada
e a habitacdo digna e sustentivel, implementar politicas e programas de
investimento e subsidios para viabilizar o acesso a habitacdo, implantar
infraestrutura urbana, e aumentar a oferta de terras para o mercado urbano de baixa
renda (Art. 118).

Para realizar a analise e interpretacdo dos dados, foi realizado o mapeamento dos
eixos de mobilidade, terminais de 6nibus, suas areas de influéncia (buffer 500m),
com informacgBes sobre os vazios urbanos e periurbanos e a localizacdo das ZEIS
indicadas pelo PDM-VV (Mapa 9).
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Mapa 9. ZEIS, vazios urbanos e eixos de mobilidade
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Fonte: Acervo préprio com base em Lei complementar 65/2018 e Contarato (2018).
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Diante do exposto, é possivel concluir que a maior porcentagem da area demarcada
para as ZEIS esta localizada em &reas ja ocupadas e loteadas especialmente por
assentamentos precarios. Sao areas indicadas para a regularizacao fundiaria. Nao é
uma situacdo em que o plano tenha como prioridade promover a producdo de HIS

nessas areas.

Outra parte das ZEIS é delimitada em vazios periurbanos?” sem infraestrutura
urbana, o que gera a expansao territorial e impele a populacdo de baixa renda para
onde “nao tem cidade”. O plano ndo induz a implantagdo de HIS em areas mais
consolidadas e infraestruturadas proximas aos eixos de mobilidade. Ao contrario, ele
favorece o processo de dispersao quando prevé as ZEIS nesses vazios periurbanos
ao invés de prever ZEIS especificas de vazios urbanos, voltados para a implantacao

de habitacfes de interesse social.

De acordo com o plano, os recursos do Fundo Municipal de Desenvolvimento
Urbano, oriundos da OODC devem ser repassados para atender os programas e
projetos habitacionais de interesse social (Art. 284). Entretanto, com a determinacéao
de Coeficiente de Aproveitamento basico elevado e diferenciado para cada zona
permitindo que os proprietarios construam sem a necessidade de pagar a
contrapartida, a aplicagdo da OODC se torna ineficiente e ndo gera recursos

suficientes para o fundo atender as demandas.

Para que a OODC seja eficiente, o plano deveria estipular o CA basico com fator 1
para toda a cidade e determinar fatores mais elevados para os CA maximo de
acordo com os objetivos de cada zona de uso a fim de gerar a pagamento da

contrapartida caso o empreendedor queira construir acima do limite permitido.

27 vazios periurbanos séo areas nao edificadas situadas nas franjas urbanas, fora da mancha urbana densa e do

perimetro rural, mas dentro do perimetro urbano.
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Critério 4.1 — Vitalidade urbana nos eixos de mobilidade

O critério aqui apresentado tem como foco investigar se as diretrizes e os objetivos
do Plano Diretor estabelecem parametros urbanisticos de incentivo para integrar o
espaco privado ao espaco publico em favor do pedestre, ou seja, promover
vitalidade urbana através da implantacdo de calgcadas mais largas e acessiveis,
fachada ativa, permeabilidade visual, fruicdo publica, mobilidrio urbano, parklets, etc,

préximos aos eixos de mobilidade e terminais de transporte coletivo.

CALCADAS - O PDM-VV estabelece como objetivo da estruturacdo do sistema
viario priorizar o tratamento das calcadas e fornecer um desenho viario que tenha
espacos favoraveis a seguranca do pedestre (Art. 261), além de determinar que o
Plano Municipal de Mobilidade e Acessibilidade estabeleca as medidas necessarias
para a qualificacdo da ambiéncia urbana dos corredores de transporte coletivo (Art.
47), incluindo a padronizacédo de passeios publicos, passarelas e calcadas (Art. 48)
sob critérios estabelecidos por legislacdo especifica e pelas normas brasileiras de
acessibilidade (Art. 50, 238 e 245), sendo obrigacdo do empreendedor as obras de

pavimentacdo e de execucédo de calcadas (Art. 239 e 246).

FACHADA ATIVA - O PDM-VV nao faz nenhuma mencéao direta sobre o termo e o
conceito de “fachada ativa”. Contudo, pode-se observar no artigo 56 que no calculo
do CA para as edificacbes de uso residencial, ndo residencial e de uso misto a area
de uso néo residencial correspondente a até 0,5 de CA, localizada no térreo de
empreendimentos de uso misto e que apresentem no minimo 75% do CA utilizado

destinado ao uso residencial, ndo serdo computados.

Tal medida pode contribuir para a ocorréncia de fachadas ativas, de forma indireta,
porém néo pode ser considerada como uma medida estratégica e especifica para

este fim.

Para incentivar as fachadas ativas o PDM-VV poderia estimular a ocupagéo nao

residencial no térreo das edificacbes, com aberturas como portas, janelas e vitrines,
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com permeabilidade visual e acesso para o logradouro publico, através da
concessdo de uma porcentagem de area construida ndo computdvel destinada a

implementacéo deste instrumento.

PERMEABILIDADE VISUAL - O PDM-VV ndo menciona o termo e o conceito de
‘permeabilidade visual’. Porém, ao se examinarem 0s parametros para a
implantacdo de loteamentos e condominios, percebe-se que o plano determina que
o fechamento dos mesmos possa ser de muro de alvenaria, desde que possua
elementos vazados que deem visibilidade a parte interna, na propor¢ao de 50% de

sua area, e altura maxima de 2,20m.

Esta é a Unica medida encontrada no plano que pode favorecer, de certa forma, a
permeabilidade visual, e ainda assim, € insuficiente. Tal fato demonstra que este

instrumento ndo recebe a devida importancia para promover a vitalidade urbana.

FRUICAO PUBLICA - Da mesma forma, o PDM-VV néo faz referéncia, nem direta

guanto indireta, sobre o termo e o conceito de “fruicdo publica”.

Diante disso, pesquisou-se o0 termo “computavel” e suas variagbes “area
computavel”’, “computaveis” e “ndo serdo computaveis”, em busca de alguma
medida ou parametro que gere incentivos para que novos empreendimentos

destinem areas para a promocéao da fruigdo publica.

Foram encontradas oito ocorréncias, dentre elas, mencionadas como definicdo de
termos como “area computavel”’ e “coeficiente de aproveitamento”, ou utilizadas para
definir pardmetros de vagas de estacionamento. Ou seja, nenhuma das meng¢des do
termo estd relacionada ao incentivo de fachadas ativas, fruicgdo publica e

permeabilidade visual.

E para incentivar a fruicdo publica, o PDM-VV poderia permitir ao potencial
construtivo basico do imével o acréscimo gratuito de uma &area construida

computavel equivalente a uma porcentagem da area destinada aquela finalidade.
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MOBILIARIO URBANO E PARKLETS - O PDM-VV também n3o cita os termos
“mobiliario urbano” e “parklets”, tanto direta como indiretamente. Em raz&o disso,
pode-se afirmar que a instalacdo de mobiliario urbano e de parklets ndo é
considerada pelo planejamento urbano como instrumento de politica publica para a

promogcéo de vitalidade urbana.

Na pratica, verifica-se que os deslocamentos a pé ainda ndo aparecem como uma
prioridade efetiva para o planejamento de Vila Velha, sendo mencionados de forma
genérica, sem prever parametros e incentivos. Assim, sdo raros 0s projetos que tém
por objetivo a ampliagdo das calcadas e a construcdo de espacgos para circulagéo e

permanéncia.

O plano poderia, por exemplo, demarcar em locais estratégicos ruas com potencial
para se tornarem exclusivas para o transito e permanéncia de pedestres; criar
incentivos junto a iniciativa privada para que empreendimentos localizados nas
areas de influéncia dos eixos instalem mobiliario urbano e parklets; e prever critérios

técnicos e incentivos para o alargamento das calcadas através de incentivos.

Critério 5.1 — Espacos publicos e éareas verdes proximos aos eixos de

mobilidade

Esse critério tem o propésito de investigar se as diretrizes e os objetivos do Plano
Diretor estabelecem estratégias para promover a insercado de novos espacos
publicos e areas verdes, e a manutencdo dos existentes, proximos aos eixos de

mobilidade e terminais de transporte coletivo.

Conforme o PDM-VV, os espacos livres de uso publico sdo aqueles destinados as
pracas, jardins, parques e demais areas verdes que n&o se caracterizem como Area
de Preservacédo Permanente (APP) (Art. 171).

O documento considera como uma das fung¢des sociais do municipio a oferta e
manutencdo de espacos publicos voltados para esporte, lazer e cultura, conforme
preconiza o Estatuto da Cidade (Art. 4). E, faz parte das diretrizes do plano,
promover a humanizacdo dos espacos publicos coletivos por meio da manutencgéo
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de areas verdes e arborizacdo urbana (Art. 19), além de incentivar o
desenvolvimento socioecondmico, com a requalificagdo desses espacos, e garantir
espacos publicos para exposicdo de acervo, manifestacdo das tradicdes culturais

locais e da memaria popular (Art. 32).

A qualificacdo de espacos publicos é um objetivo comum a quase todas as
Macrozonas, exceto pelas macrozonas que visam estimular atividades

agropecuarias, retro portuarias e de apoio logistico a grandes empreendimentos.

O plano destina as Zonas de Especial Interesse Publico (ZEIP) com objetivos
voltados especificamente para garantir a reserva e fomentar a qualificacdo de
espacos e equipamentos publicos e determina que os parametros urbanisticos e
modelos de parcelamento para aprovacdo de projetos nessa zona serdo definidos
pela Administracdo Publica, mediante analise e aprovacdo do Conselho Municipal da
Cidade (CMC) (Art. 116 e 117). As éreas identificadas pelo plano como ZEIP séo
espacos publicos e equipamentos comunitarios ja consolidados. O plano néo prevé

novas areas para este fim.

A aquisicdo de areas destinadas a espacos publicos poderd acontecer de duas
formas, através das diretrizes de parcelamento de solo urbano ou da aplicacdo do
direito de preempcdo, que inclui também as areas verdes (Art. 167 e 284).

Os requisitos urbanisticos para loteamento adotam a porcentagem minima de 35%,
pré-fixada pela Lei n® 9.785/99 (Art. 4), para a destinacdo de areas publicas nos
loteamentos, devendo ser parcelada na seguinte proporgéo: 25% ao sistema viario,

5% a equipamentos comunitarios, 5% a espacos livres de uso publico (Art. 167).

A criacdo de espacos publicos de lazer e areas verdes é uma das prioridades para
receber os recursos do Fundo Municipal de Desenvolvimento Urbano, oriundos da
Outorga Onerosa do Direito de Construir (OODC) (Art. 284). Entretanto, arrecadam-
Se poucos recursos para este fim, ja que a aplicacdo da OODC é ineficiente, pois o
plano define altos Coeficientes de Aproveitamento basico permitindo que os

proprietarios construam sem a necessidade de pagar a contrapartida.
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O plano trata especificamente das areas verdes e as define como um espacgo
territorial urbano que apresenta cobertura vegetal ou fragmentados florestais nativos
de dominio publico ou particular, bem como pracas e parques urbanos, que tem

como objetivo a melhoria da paisagem, recreacéo, turismo e qualidade de vida.

Os objetivos da politica de areas verdes, pragas e parques urbanos envolvem
ampliar essas areas, melhorando a relacdo delas por habitante, e assegurar usos

compativeis com essas areas e a preservacao ambiental (Art.14).

E as diretrizes envolvem o adequado tratamento e ampla utilizacdo da vegetacao
enquanto elemento da paisagem urbana e qualificador ambiental; a gestao
compartilihada dessas areas; a incorporacdo de areas particulares ao sistema de
areas verdes do municipio; a manutencdo e ampliacdo da arborizacdo de ruas,
criando faixas verdes conectando pracas e parques; a recuperacdo de areas
degradadas; o ordenamento de atividades culturais, esportivas e turisticas nessas
areas; a criacdo de instrumentos legais para estimular parcerias publico-privadas
para implantacdo e manutencdo; e a implantacdo de horto para a producdo de
mudas, e de jardim botanico para fins cientificos, servindo a educacéo, cultura, lazer

e conservagao do meio ambiente (Art. 15).

Dentre as acdes, o plano se compromete a elaborar e implementar um plano diretor
de arborizacdo urbana; implantar areas verdes em cabeceiras de drenagem e
estabelecer programas de recuperacdo; garantir o funcionamento dos conselhos
gestores e a gestdo compartilhada das pracas e parques urbanos; estabelecer
parceria entre 0s setores publico e privado para implantacdo e manutencao; elaborar
mapa de areas verdes do municipio; e criar interligacdes entre as areas verdes e

estabelecer padrdes tipoldgicos para a vegetacdo urbana (Art. 16).

Também se podem destacar nesta analise os Nucleos de Desenvolvimento D, E, F,
G e I, que estdo proximos a importantes eixos de mobilidade e de acordo com o
plano sdo zonas “com potencial de qualificacdo através da verticalizacdo, de forma a
garantir a ampliagdo de eixos de mobilidade importantes e criacdo de grandes areas
livres de uso publico” e um dos seus objetivos é a implantacdo de areas verdes nas

areas permeaveis frontais, para qualificacao visual da via.
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Um dos objetivos das Zonas de Especial Interesse Ambiental € promover a criagéo
de parques urbanos e oferecer espacos publicos qualificados ao lazer (Art. 105).

Diante do que se encontra disposto no texto do PDM-VV sobre a politica de espacos
publicos e éareas verdes, pode-se concluir que o plano apresenta diretrizes e
objetivos compativeis com os principios do desenvolvimento sustentavel, todavia,

nao ficam claros os parametros, metas, prazos e acdes para a sua aplicabilidade.

Critério 6.1 — Politicas de estacionamento ao longo dos eixos de mobilidade

O critério exposto tem como finalidade investigar se as diretrizes e os objetivos do
Plano Diretor estabelecem politicas de estacionamento, principalmente proximos aos

eixos de mobilidade e terminais de transporte coletivo.

Ao analisar o PDM-VV, verifica-se que ndo ha medidas adotadas no tocante a oferta
de estacionamento em vias publicas. Todas as ocorréncias do termo
‘estacionamento”, “vaga de estacionamento” e “garagem” no PDM-VV estdo
relacionadas a vagas em espacos privados, e quando em via publica, apenas as

vagas destinadas a carga/descarga e ao embarque/desembarque.

O plano apresenta diretrizes da politica de estacionamento direcionadas as
edificagbes residenciais, ndo residenciais e mistas, onde estabelecem que elas

devam possuir numero minimo de vagas (Art. 65).

A adocdo de um numero minimo de vagas resulta no incentivo & geragdo de mais
espaco destinado a vagas de estacionamento, indo de encontro ao principio da

mobilidade urbana sustentavel que visa desestimular o uso do veiculo privado.

De acordo com as diretrizes para o célculo do Coeficiente de Aproveitamento para
as edificacbes de uso residencial, ndo residencial e de uso misto, as areas
destinadas a guarda e circulacdo de veiculos ndo sdo computadas (Art. 56). Este &

outro fator que incentiva o aumento da oferta de vagas de garagem nas edificacdes.

Oposta a essa permissividade, a medida mais adequada dentro dos principios da

sustentabilidade é determinar uma quantidade maxima de area ndo computavel
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destinada a vagas de estacionamento, especialmente nas &reas urbanas mais
adensadas e proximas aos eixos de mobilidade, tornando a escolha pelo automével

individual menos atrativa.

Critério 7.1 — Equipamentos sociais conectados aos eixos de mobilidade

O critério aqui adotado tem como foco identificar as diretrizes e 0s objetivos do
Plano Diretor voltados para a implantacdo de equipamentos sociais principalmente

proximos aos eixos de mobilidade e terminais de transporte coletivo.

O PDM-VV adota o termo “equipamentos comunitarios” ou “equipamentos publicos”,
ao invés de “equipamentos sociais”, para definir os equipamentos publicos de

educacao, cultura, saude, lazer e similares.

As ZEIP tem obijetivos voltados especificamente para garantir a reserva e fomentar a
qualificacdo de espacos e equipamentos publicos (Art. 116), mas se limita a apenas

tracar os objetivos sem apresentar estratégias, metas e aces para aplica-los.

A aquisicdo de areas destinadas a equipamentos comunitarios podera acontecer de
duas formas, através das diretrizes de parcelamento de solo urbano ou da aplicacdo
do direito de preempcéao (Art. 167 e 284).

De acordo com o plano, um dos requisitos urbanisticos para a incorporacdo de
projetos de loteamento, desmembramento, remembramento, condominios por
unidades autbnomas e condominios de lotes, é a destinagdo de uma porcentagem
da gleba a ser parcelada para a implantacdo de equipamentos comunitarios (Art.
167, 223, 229, 238, 245). Essas areas a serem doadas ao poder publico poderao se

localizar em outra gleba de interesse ao municipio (Art. 167).

A implantacdo de equipamentos comunitarios, além dos espacos publicos e areas
verdes, também é uma das prioridades para receber recursos do Fundo Municipal
de Desenvolvimento Urbano, oriundos da Outorga Onerosa do Direito de Construir

(OODC) (Art. 284). Entretanto, a aplicacdo da OODC ¢é ineficiente, pois o plano
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define altos Coeficientes de Aproveitamento basico permitindo que os proprietarios
construam sem a necessidade de pagar a contrapartida.

Em resumo, o plano cria mecanismos para adquirir areas para a constru¢do de
equipamentos sociais, entretanto faltam parametros e estratégias para articular a

localizagédo desses espacos aos eixos de mobilidade.

Critério 8.1 — Sistema cicloviario

O presente critério tem como foco identificar as diretrizes e 0os objetivos do Plano

Diretor voltados para a promocéao do transporte cicloviario.

Neste sentido, verificou-se que o PDM-VV estabelece o Plano Municipal de
Mobilidade e Acessibilidade como instrumento basico para implantacdo da politica
de mobilidade, que definirh as medidas e acfes necessarias para implantar ciclovias
e servico de compartiihamento de bicicletas; integrar os diversos servicos de
transporte urbano; garantir condi¢cdes de circulacdo e convivéncia entre veiculos
motorizados, ndo motorizados e pedestres, com acessibilidade e seguranca,
priorizar os meios ndo motorizados e o transporte coletivo; e integrar o sistema

cicloviario com o sistema metropolitano (Art. 47).

Além disso, € o PlanMob que devera considerar prioritariamente as faixas de
ciclovias e condicbes de adequacdo da malha viaria ao uso do transporte individual
nao motorizado e hierarquizar o sistema viario existente prevendo a reserva de faixa

para ciclovia (Art. 51 e 261).

O PDM-VV lista as vias prioritarias para implantacdo de ciclovias e ciclofaixas com
uma imagem de baixa resolucéo e dificil leitura, 0 que demonstra certo descaso pela

qualidade do conteudo (Figura 14).
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Figura 14. Quadro de vias prioritarias para implantacéo de ciclovias e ciclofaixas
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Fonte: Lei complementar 65/2018.

Em sintese, percebe-se que o PDM-VV estabelece diretrizes e objetivos
relacionados a politica de ciclomobilidade, mas apesar dos avan¢os no discurso,
este ndo se traduz na definicho de metas e estratégias efetivas para o apoio e
incentivo ao uso desse meio de transporte, principalmente de maneira integrada aos

outros modais, incluindo-se ai o transporte coletivo.

Para buscar a efetividade das diretrizes e dos objetivos, o plano deveria estabelecer
metas e prazos de curto, médio e longo prazo, para o cumprimento das acdes, cuja
observancia poderia ser monitorada por meio de indicadores de desempenho.
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CONSIDERACOES FINAIS

A presente dissertacdo adotou como tema a importancia do planejamento urbano
orientado para o desenvolvimento territorial integrado com a mobilidade de forma
sustentvel, visto que o crescimento urbano desordenado tem gerado cidades
dispersas, distantes e desconectadas, o que aumenta a dependéncia da populacdo
por automoveis individuais para a realizacdo de seus deslocamentos cotidianos

devido as longas distancias a serem percorridas.

Diante deste tema, foram abordados conceitos como a légica da industrializagdo no
processo de urbanizacgéo brasileira, o uso do automoével e a transformacéo na escala
dos deslocamentos, a complexificacdo da estrutura urbana, a cidade global, a
relacdo do déficit de residéncias e a especulacdo imobilidria com a periferizacéo, e
0s custos elevados com infraestrutura urbana, que serviram de base teorica para a

identificacdo dos impactos da urbanizacdo dispersa vinculados a mobilidade urbana.

As fortes transformacdes urbanas que tem ocorrido nas cidades brasileiras, com um
histdrico relacionado ao seu processo de planejamento urbano conflituoso de pouca
articulagédo entre o uso do solo e a mobilidade urbana, gerando um crescimento
rapido e disperso geraram uma reflexdo sobre a necessidade de planejamento da
cidade orientado para o desenvolvimento territorial integrado com a mobilidade de
forma sustentavel. Com base nisso, foram apresentados métodos de planejamento
do ordenamento territorial integrado que atuam como catalizadoras na aproximacao

entre a mobilidade e o uso do solo.

Os Modelos Integrados de Transporte e Uso do Solo (modelos LUTI), chamados
modelos LUTI, sdo modelos computacionais de simulacdo operacional para andlise
integrada de politicas de transporte e uso do solo. Surgiram a partir da década de
1950 nos EUA, com o reconhecimento de que as decisdes de circulacdo e

localizagéo das atividades sao determinantes entre si.

O Desenvolvimento Orientado para o Transporte Sustentavel (DOTS) é um conceito
de planejamento e desenho urbano integrado, que adota estratégias para atingir o

modelo de cidade com crescimento urbano compacto, com adensamento
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concentrado em &reas com infraestrutura consolidada, que busca reduzir a
necessidade de deslocamentos criando caminhos conectados, com diversidade de
meios de transporte, e com foco na gestao coordenada, de forma participativa, com

integracdo das agendas urbanas de planejamento e mobilidade.

Baseado nos principios de DOTS, que orientam para a constru¢cdo de uma Cidade
compacta, conectada e coordenada, o WRI Brasil criou o guia “DOTS nos Planos
Diretores” onde aponta uma metodologia de auxilio para a elaboracéo e revisdo de
Planos Diretores, orientando para a adocdo de uma estratégia com uma Visao

voltada ao planejamento do desenvolvimento urbano integrado com a mobilidade.

Essa metodologia sugere a aplicacdo de 8 acbes, com diretrizes associadas a
instrumentos do estatuto da cidade, que aplicadas de forma articulada entre si
podem ser incluidas na legislacdo municipal para possibilitar a realizacéo de projetos

ao longo de eixos de mobilidade e terminais de transporte publico.

Focadas em areas com oferta de transporte coletivo, as a¢cdes incluem: intensificar o
adensamento; combater a ociosidade do uso do solo; diversificar o padrdo de
moradia; integrar o espaco privado ao publico em favor do pedestre; promover
espacos publicos de permanéncia e areas verdes estratégicas; desestimular a
utilizacdo do automavel; articular e conectar os equipamentos sociais a infraestrutura

de transporte coletivo; fomentar espacos de suporte ao transporte cicloviario.

Em face do exposto, a metodologia de DOTS foi adotada como referéncia para o
estabelecimento dos critérios de avaliacdo de Planos Diretores, a que se prop6s o
presente trabalho. Entdo, foi realizada uma andlise mais aprofundada usando
referéncias bibliograficas complementares para embasar e justificar cada critério

identificado através dos principios da metodologia de DOTS.

O resultado do levantamento de critérios de avaliagdo pode ser resumido, como

segue (Tabela 11):
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Tabela 11. Ac¢des para implementacdo do DOTS

METODOLOGIA DOTS CRITERIOS DE AVALIACAO

CRITERIO 1.1
ADENSAMENTO NOS EIXOS DE MOBILIDADE

Intensificar o Avaliar o potencial construtivo das zonas de usos nos os eixos de transporte
adensamento e o uso do coletivo

solo ao longo dos eixos e

no entorno de estagdes CRITERIO 1.2
de transporte coletivo USO MISTO NOS EIXOS DE MOBILIDADE

Avaliar se o Plano Diretor incentiva a diversificagdo de usos e atividades ao
longo dos eixos de transporte

CRITERIO 2.1

ARTICULACAO DE INSTRUMENTOS URBANISTICOS COM A ZEIS DE VAZIOS E
COM OS EIXOS DE MOBILIDADE

Avaliar se a aplicagdo dos instrumentos urbanisticos reforga o combate a

Combater a ociosidade do
uso do solo em areas com
oferta de transporte

celtie ociosidade do uso do solo em areas com oferta de transporte coletivo
CRITERIO 3.1

Diversificar o padrao ZEIS VOLTADA PARA HIS NOS EIXOS DE MOBILIDADE

de moradia Avaliar as politicas de inclusdo territorial e promog¢do da moradia em areas

com oferta de transporte coletivo

CRITERIO 4.1

VITALIDADE URBANA NOS EIXOS DE MOBILIDADE

Avaliar os parametros de incentivo para a promogao de vitalidade urbana
junto aos eixos de transporte coletivo

Integrar o espago privado
a0 espaco publico em
favor do pedestre

Promover espagos CRITERIO 5.1

publicos de permanéncia ESPACOS PUBLICOS E AREAS VERDES NOS EIXOS DE MOBILIDADE

e areas verdes Avaliar se ha diretrizes voltadas para a implantagao e qualificagdo de espagos
estratégicas livres publicos e areas verdes em areas com oferta de transporte coletivo

Desestimular a utilizagao CRITERIO 6.1
do automovel junto aos POLITICAS DE ESTACIONAMENTO AO LONGO DOS EIXOS DE MOBILIDADE

eixos de transporte Avaliar se a politica de estacionamento incentiva ou desestimula o uso de
coletivo automoveis particulares nas dreas com oferta de transporte coletivo
Articular e conectar os CRITERIO 7.1

equipamentos sociais a EQUIPAMENTOS SOCIAIS CONECTADOS AOS EIXOS DE MOBILIDADE
infraestrutura de Avaliar se ha diretrizes voltadas para a implantagdo e qualificacdo de
transporte coletivo equipamentos sociais préximos aos eixos de transporte coletivo
Fomentar espagos de CRITERIO 8.1

suporte ao transporte SISTEMA CICLOVIARIO

cicloviario Avaliar se ha diretrizes para o fomento do transporte cicloviario

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Ao realizar a aplicacdo dos critérios na avaliacdo do Plano Diretor Municipal de Vila
Velha para verificar se o planejamento do ordenamento territorial esta sendo
orientado para o desenvolvimento urbano integrado com a mobilidade de forma
sustentavel, conclui-se que as politicas setoriais continuam sendo tratadas de
maneira segmentada e muitas vezes conflitante, sem mecanismos efetivos de

compatibilizagéo.

Em linhas gerais, percebe-se que o Plano Diretor estabelece definices, diretrizes e
objetivos relacionados as politicas, porém de forma genérica, com lacunas na
definicdo de parametros, faltando incorporar os elementos necessérios a efetividade
dos instrumentos adotados.

Em sintese, apesar de poder-se constatar avancos no discurso relativo ao direito a
moradia e aos servigos urbanos, o cumprimento da funcédo social da cidade e da
propriedade urbana e o acesso a terra urbanizada, este ndo se traduz na definicdo
de metas e estratégias efetivas para o enfrentamento da problematica.
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