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PREFACIO

TRANSPORTE PUBLICO E URBANISMO — A dinamica territorial € um livro
eclético na sua constituicdo e instigante em seus conteudos. O Autor, Roberto
Ghidini, com quem tive o prazer de trabalhar no planejamento de programas de
transportes urbanos para a Regido Metropolitana de Curitiba, mesmo antes de
adentrar o mundo académico, ja nos provocava com indagacdes conceituais
sobre o objeto de nosso trabalho, o que nos obrigava, muitas das vezes, a rever
e alterar o caminho que estdvamos trilhando para construir determinadas
solugdes de projeto.

N3o é possivel interpretar qualquer fenbmeno ou aspecto da vida urbana
debrucando-se exclusivamente sobre o objeto da analise. Sua interpretacao
exige a formulagdo de inumeras correlagdes com os elementos que retiramos
da propria histdria da formacgao da cidade, da sociologia e economia urbana, do
comportamento e habitos de sua populacdo, nada acontece de forma
independente. Isto justifica e explica o ecletismo do livro de Ghidini, ao
transitar entre o passado e o presente das cidades, do geral para o particular,
do conceitual ao empirico.

Assim, o autor nos permite transitar por aspectos histdricos da formacao
das cidades adentrando/ explorando sua intima relagdo com os sistemas de
transportes. Através de um estudo de caso, tendo por objeto de analise o
entorno de terminais de transporte coletivo de massa na cidade de Madri e
Curitiba, comprova os efeitos sobre o uso do solo produzidos pelo sistema de
transporte publico de passageiros de alta capacidade.

Ao discorrer sobre a busca da cidade ideal, Ghidini nos apresenta as
mudancas radicais porque passaram as cidades, a partir de meados do século
XVIIl, com o advento da revolugao industrial que trouxe para dentro das cidades
os processos de transformacao na producdo de bens de consumo, antes diluida
no meio rural. A cidade industrial, além de acomodar enormes quantidades de
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insumos a serem transformados, passou a abrigar enormes contingentes
populacionais que se alojaram em condi¢Oes precarias, expostos a toda sorte
de poluicao e degradacdao ambiental.

A busca da harmonizacao entre as fungdes urbanas de morar, produazir,
habitar, transportar tornou-se ou converteu-se na preocupacao central dos
urbanistas, que passaram a propor modelos de cidades que buscavam
equilibrar/ conciliar o crescimento econémico e os problemas sociais por meio
do desenho urbano, priorizando a setorizacao das fung¢des urbanas, sempre
articuladas por um sistema de vias de transporte. Assim surgiram os modelos
de desenvolvimento territorial como as cidades-jardim e o policentrismos de
Howard, a cidade linear de Arturo Soria e o “Finger Plan” de Compenhagen e a
cidade funcional da Carta de Atenas.

Partindo dos processos histéricos da formagcao e do planejamento das
cidades desde os modelos organicos e instintivos tipicos da era pré-motorizacao
dos deslocamentos urbanos aos modelos mecanicistas pds motorizacao, que
tem como icone o modelo ditado pela Carta de Atenas, Ghidini chega ao TOD
(Transit Oriented Development). O TOD é um conjunto de principios de
planejamento da mobilidade urbana integrada ao planejamento do uso e
ocupacao do solo, que se aplicados levam a formacao de cidades que respeitam
sua histéria, geram sistemas de transportes sustentaveis do ponto de vista
econOmico e ambiental e acima de tudo, criam harmonia entre o meio
ambiente natural e o construido respeitando a escala humana.

E interessante observar como Ghidini relata como a apropriacdo do
espaco pelas pessoas é determinante na forma e na dindmica das cidades,
contribuindo para a sua construgao ou destrui¢do, para sua vida ou morte.

Em seu capitulo final, o livro nos oferece o roteiro para a escolha dos
modais de transporte na elaboracao de um plano de uso do solo e mobilidade
para uma cidade hipotética com a utilizacdo dos principios do TOD. Este

3



exercicio de carater pratico coloca a disposicdo dos leitores instrucdes bastante
detalhadas sobre como integrar questdes de planejamento do uso do solo e de
mobilidade na elaboracao de planos urbanisticos.

Sem duvida, TRANSPORTE PUBLICO E URBANISMO - A dinamica
territorial, representa uma bela contribuicdao a tematica da mobilidade urbana,
gue servird como inspiracdo para a realizacdo de outros trabalhos académicos,
mas sobretudo, constitui-se num étimo manual de planejamento a ser adotado
por aqueles que trabalham e militam nas causas da mobilidade urbana
sustentavel.

Valter Faninil

1 Formado em Engenharia Civil pela Universidade Federal do Parana em 1976; Pos
graduado em Administracao Publica pela Fundacao Getulio Vargas em 1994; Titulado com
Mestre em Desenvolvimento Econdmico pelo Setor de Economia da Universidade Federal do
Parana UFPR em 2004; Coordenou as areas de projetos e de planejamento de sistema
viario e transporte publico por 15 anos no 6rgao metropolitano da Regiao Metropolitana de
Curitiba; Presidiu o Sindicato dos Engenheiros no Estado do Parana no periodo (2008 -
2011)
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APRESENTACAO

Esta publicacdo tem origem em estudos realizados por ocasido da
redacao, entre os anos de 2005 e 2010 de minha tese doutoral no DUyOT-
ETSAM-UPM (Departamento de Urbanistica y Ordenacién del Territdério —

Escuela Técnica Superior de Arquitectura — Universidad Politecnica de Madrid)z.

Durante estes estudos académicos foram ensaiadas algumas situacdes

para demonstrar a existéncia da correlacdo entre “dinamica territorial” 3 e
sistemas de transporte publico de massas.

Nestes estudos, foram comparados dois sistemas bastante distintos e
duas dinamicas territoriais com diferentes componentes motores. Foram
estudados o Metro de Madrid e a RIT (Rede Integrada de Transportes) em
Curitiba. Contextos e modais distintos.

As principais varidveis estudadas foram as atividades econémicas, valores
imobiliarios e vida social, com o objetivo de comprovar se estas varidveis eram
potenciadas pela proximidade as esta¢des de transporte publico.

Resulta que dessas comparacdes a semelhanga é muito grande.

Sao sistemas distintos em ambitos distintos, com politicas publicas
distintas e com resultados parecidos.

Desde estes resultados, procurou-se acrescentar pesquisas
complementares, igualmente focadas em compreender qual é a magnitude da
influéncia do transporte publico sobre a dinamica territorial e quais as
interacdes entre ambas e se desta interatividade se pode obter
desenvolvimento urbano sustentavel.

2 Esta tese (Titulo: La dinamica territorial en torno al transporte publico y sus

interrelaciones. Estudios sobre el Metro Madrid y la Red Integrada de Transporte (RIT) en
Curitiba, Orientador: Julio Pozueta Echavarri.) Foi igualmente aceita para defesa na
Universidade de Coimbra - Portugal.

3 Entende-se por dinamica territorial as alteracdes de comportamento e aspecto
fisico, socio-economico, densidade habitacional, entre outros, ocorridas em determinada
regido ao longo do tempo em uma analise simplista do conceito.



Esta publicacdao, evidentemente por seu carater empirico, € uma obra
aberta e com intuito informativo e estd baseada em estudos e conclusdes
pessoais do autor.

OBIJETIVOS

O proposto com esta publicacdo é o de servir para dar conhecimento a
autoridades de transporte urbano, planejadores de sistemas de transportes
urbanos, urbanistas em geral, além de engenheiros, arquitetos, assessores
imobiliarios e aos interessados sobre esta tematica em geral.

Pretende-se com o titulo, fomentar o debate e a reflexdo sobre esta
guestdo e indicar algumas linhas basicas por onde seguir.

INTRODUCAO

Sistemas de transporte ferroviarios datam de 1825, quando George
Stepherson construiu a primeira ferrovia publica do mundo, ligando Stockton a
Darlington, na Inglaterra, empregando tracdo a vapor — 70 anos antes dos
motores a explosao e, em particular, do automével. Como um sistema urbano,
surge em 1863, em Londres, o metrd (sistema subterraneo ferroviario). Além de
ser o mais antigo, € também o mais extenso: suas linhas se espalham hoje por
408 quildmetros, com paradas em 275 estacoes.

O metr6 é sem duvida o mais eficiente sistema de transporte de massa
nas grandes cidades. O metr6 londrino precisou ser construido porque, ja em
meados do século 19, o transito havia se tornado insuportavell — veiculos de
tracdo animal se amontoavam no centro da cidade, prejudicando o andamento
dos negdcios na capital do Império Britanico.

Logo no inicio do funcionamento, os primeiros trens subterraneos do
mundo transportaram 40 mil pessoas. Esse metrd ancestral usava locomotivas a
vapor, com caldeiras aquecidas a carvdao. Somente em 1905 o sistema
metrovidrio passou a operar com trens elétricos.

Ao metrd de Londres se sucederam o de Paris, inaugurado em 1900, e o
de Nova lorque, em 1904.



Criado por Stanislas Baudry na cidade francesa de Nantes em 1826, o
Onibus, inicialmente tracionado por cavalos, foi a primeira modalidade de
transporte publico.

Em 1828, o proprio Baudry fundou em Paris a Entreprise Générale des
Omnibus para explorar o servico de transporte coletivo na capital francesa.
Logo em seguida seu filho iniciaria empreendimentos similares em Lyon e
Bordeaux.

Abraham Browe havia estabelecido em 1827 a primeira linha de
transporte publico em Nova lorque. Em 1829 a novidade chegaria a Londres
(Paddington-Londres) pelas maos de George Shillibeer e, a partir dai, alcancaria
rapidamente as principais cidades da Ameérica, Europa e demais partes do
mundo.

Os Onibus sdao praticos e eficientes em rotas de curtas e médias
distancias, sendo mais frequentemente utilizados como meios de transporte
publico por constituir uma opgao econdmica em termos de implantacao.

Porém, dada a sua baixa capacidade de passageiros, ndo sao eficientes
em rotas de maior uso porque linhas de alta demanda causam muita poluicao e
congestionamento pelo grande numero de veiculos necessdrios para o
transporte eficiente de passageiros.

Como uma opc¢ao surge o BRT (Bus Rapit Transit), que tem O6nibus
dedicados a rotas distintas de todos os outros modos de trafego — sé circulam
por “canaletas” ou vias exclusivas, além de utilizarem plataformas de embarque
em nivel com o veiculo, e veiculos de alta capacidade de passageiros. Portanto,
o sistema funciona a um nivel muito elevado de fiabilidade.

Dessa forma, o BRT tenta combinar as vantagens de um sistema de metro
(segregado do sistema viario, que melhora pontualidade e frequéncia) com as
de um sistema de 6nibus (menores custos de construcdo e manutencao e
baixos custos dos veiculos).

Hoje em dia, varias cidades do mundo utilizam-se do sistema BRT, como
as do Canadd, Estados Unidos, México, Chile, Equador, Colombia, além da
Europa e da Asia.



A dinamica territorial, sobre o ambito urbano, produzida pelo passar do
tempo, em muitos casos, se viu influenciada pela “chegada” do transporte
coletivo. Em outros casos, devido a “pressdes” causadas pela velocidade em
gue ocorreram estas mudancas, foram determinantes para a igual “chegada”
dos sistemas de transporte em determinadas regides urbanas para poder
responder as demandas de transporte locais.

Em torno a esta dualidade (dinamica territorial e transporte publico), vai
talvez a chave para que se possa como planificador, seja no executivo
municipal, no legislativo municipal, ou bem na area privada, como “expert” em
planejamento e transporte, resolver os principais problemas urbanos das
cidades atuais.

Cidades vém existindo desde a antiga mesopotamia e ao longo destes
milénios, foi possivel ver o planejamento de algumas com desenhos
previamente elaborados, mas sem um propdsito concreto e outras que foram
surgindo pelo assentamento de povoacdes e que apdés um periodo inicial
bastante autdctono, houve entao a racionalizacdo e a intervencdao planejada
para o seu continuo crescimento e desenvolvimento.

No século XX e mais concretamente apds o surgimento e uso massivo do
automovel, a transformacdo das cidades e seu protagonismo como
domicilio/trabalho.

Em meados deste século, mais da metade dos europeus e norte-
americanos eram urbanoides e ao final do século, em todo o planeta esta
tendéncia se consolidou. Resulta que 3% da superficie do planeta, consome
dois tercos da energia e emitem 80% do CO2 (FARINA, 2015).

O fendbmeno do automovel produziu a ocupacao de territérios distantes
dos centros das cidades, com o surgimento de espacos descontinuos entre
areas urbanizadas e campo, ao longo das rodovias de acesso as cidades, criando
a periferizacao e a difusao das cidades no século XX.

A ideia é de que com o uso do veiculo privado, torna-se independente de
terceiros, podendo chegar a autonomia, dependendo somente da industria
automobilistica, das petroleiras, das construtoras das estradas e das
regulamentacdes do transito rodado.
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Esta ideia foi sendo nutrida ao longo dos ultimos 120 anos e fez deste
“trio” (montadoras + petroleiras + empreiteiras) o grande motor econémico e o
facilitador da expansdo urbana (tendéncia cidade/campo), na medida que o
tempo avangou.

As distancias entre pontos da cidade passaram a ser medidas em minutos
e ndo mais em quildbmetros — o termo inglés “commuting” é usado para definir
o tempo didrio entre casa/trabalho por exemplo.

Os sistemas de transporte publico (ou coletivos), também podem ser
visto, dentro desta mesma ldgica, como dependentes dos mesmos
“provedores” e causadores da dispersao e difusdao territorial das cidades,
porém em seu favor surge a racionalizagdao (menor consumo energético, menor
consumo de espac¢o publico e sociabilizacdo do deslocamento entre outros
fatores), além de que pode ser ferramenta para planejamento urbano, nao
também que o sistema vidrio para veiculos privados nao possa ser de utilidade
para o planejamento, mas convenhamos que sao coisas distintas.

As cidades, em seu contexto, também tém uma relacao direta com como
as pessoas se movem e porque tém que mover-se.Os “desenhos” atuais das
cidades, em distintos continentes, em muitos casos produziu ocupacdes
territoriais de baixa densidade habitacional e extremamente setorizadas,

gerando o que denomina-se “ilhas temporais4" fazendo com que seus
habitantes tenham que constantemente moverem-se de um lado ao outro
(normalmente em veiculo privado e mono-ocupado) para satisfazer suas
necessidades de vida (moradia, trabalho, lazer, compras, estudos, etc.) com
elevado consumo de energia, solo urbano e altissimos custos de transporte,
contaminacdao ambiental, destruicdo de ecossistemas naturais e perda da
gualidade de vida de seus cidadaos.

Outras mais compactas e mais miscigenadas, produzem possibilidades de
uma vida mais de proximidade, de bairro, onde mais pessoas vivem e
trabalham e deslocam-se a pé ou em bicicleta entre pontos préximos.

4 Termo adotado por ESTEBANEZ ALVAREZ, para designer esta cidade feita de pedacos
onde tudo é concentrado de acordo com as atividades que se faz: Trabalho, estudo,
esporte, etc.
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CIDADES

Ha 5 mil anos, ou talvez mais, que existe na terra, os assentamentos
urbanos de um tipo ou de outro. A forma urbana tem mudado com o passar do
tempo, porém, o contraste fundamental se da entre pequenas cidades do
passado e a grande extensdao que cobre a metrépole moderna, fendmeno este
que tem apenas pouco mais de cem anos.

Anteriormente, mesmo no caso excepcional de cidades, como a Roma
Imperial, as edificagdes eram compactas e sempre havia uma distingdo clara e
visivel entre areas urbanas e o campo que as circundavam. Mas a metrdpole
moderna, que sao as urbes que experimentam grande populacao aumenta em
termos absolutos e que ird dominar a Geografia urbana do mundo, sao
radicalmente diferentes. Inclusive com o uso do carro (e, talvez, por causa do
carro) sao necessarias horas para mover-se do centro para a periferia destes
gigantes urbanos e os limites das zonas urbanizadas tornam-se cada vez mais
indefinidos e borrosos.

Grandes cidades sao um terreno fértil para o crescimento econémico
contemporaneo; nelas sao criados ambientes sociais especiais e ao
funcionarem como centros de difusdao da mudanca social, influem na
sociedade, além de seus limites estritos. Além disso, eles constituem centros do
poder politico; a maioria das cidades pequenas tém uma influéncia politica

local e metrépoles dominam a politica nacional®.

A BUSCA DA CIDADE IDEAL

Ainda que a maioria das cidades cresceram normalmente de um modo
mais ou menos descontinuo e irregular a partir de seu nucleo originario, a ideia

5 Johnson, J. H. - Urbanization and this implications Geoforum, vol. 3, pag. 7 - 16,
1970.
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de projetar assentamentos urbanos que estejam de acordo com uma féormula
ideal, tem longa histdria. As formulas de projetar cidades sao quem sabe tao
antigas como a propria cidade, porém, durante o Renascimento abundaram
especialmente os esquemas das cidades ideais. Nasceu entdao o desejo de criar
cidade que nao centrassem em alguma edificacao (igreja, castelo, etc.), senao
gue ofereciam ambiente apto para o desenvolvimento da vida civil. As cidades

provaram um consideravel niumero de desenhos hipotéticos.6

Durante o século XVI, se conceberam projetos radiocéntricos em recintos
amuralhados, com as ruas obedecendo bem mais a composicdes geométricas
gue ao desejo de obterem-se quarteirdes e terrenos bem proporcionados, com
insolacao adequada ou mesmo com topografia apropriada.

Um dos primeiros efeitos produzidos pelas mudancas da era industrial,
tiveram lugar nos fins do século XVIII e principios do século XIX, que foi a
degradacdo do ambiente urbano (residéncias em mas condi¢cdes, contaminacao
do ar atmosférico, desordem quanto ao uso do solo, etc.).

Nestes tempos, surgiram projetos como “New Lanark” — ideado por R.
Owen em 1816, em seu desejo de reformular a sociedade e construir cidades
mais racionais. Se tratava de uma Colonia Industrial. Alojaria a 1.200 pessoas
formando uma comunidade cooperativa, com casas, fabricas e escritérios
rodeados por um cinturdo de terra agricola.

Os modelos foram modificando-se e Ebenezer Howard apresentou em
1880 e 1890 o conceito das “Cidades-Jardim”. Propunha-se resolver ou ao
menos melhorar os problemas das cidades vitorianas levando grande parte das
pessoas e dos postos de trabalho a nova constelacdo de novas cidades,
autossuficientes, que se construiriam nos campos, longe dos bairros pobres, da
fumaca que contaminava a cidade e o mais importante, longe dos altos precos
do solo da grande cidade. Seria um processo de recolonizacao do campo.

6 Johnson, J. H. - Urban Geography: An Introductory Analysis, Oxford, 1974.
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Ha sido a tecnologia rudimentar a que impossibilitou a mobilidade na
cidade pré-industrial e fez com que o centro da mesma fosse ocupado
por as classes privilegiadas que para manter o controle e tinham que ter
acesso com facilidade aos centros de decisdo (GIDEON SIOBERG -1960).

As classes sociais menos privilegiadas foram movidas as periferias e
por ali se reagruparam segundo suas origens étnicas, lacos familiares ou a
ocupagao. Formou-se assim um mosaico urbano constituido por grupos
autossuficientes e com escassa relacao com as demais comunidades restantes.
Existia um claro y acentuado dominio do centro sobre a periferia.

O desenvolvimento do sistema capitalista conlevou a reforma das
estruturas produtivas e dos principios que originam os esquemas de
organizacao socioespacial. Apareceriam, portanto, novas relacdes de producao
e um novo sistema de propriedade que deu origem a transformacgdes espaciais
que afetaram a cidade como modelo territorial. Ndo somente tratou-se de
transformacgdes que afetaram diretamente ao sistema econdmico, se nao que
foi preciso incluir instituicdes, infraestruturas e servicos que puderam
possibilitar o funcionamento do modelo territorial.

Introduziu-se um novo modelo de cidade: centro essencial da
organiza¢do da base territorial do novo sistema econémico. A cidade no
novo sistema tecnoldgico e social surgiu como um instrumento territorial
mais apto ao desenvolvimento das novas forcas produtivas,
determinando programas de transformag¢do urbanistica caracterizando-
se na construgdo — desconstrugdo -reconstrugdo de toda a trama
herdada para acomodar aos novos objetivos de rentabilidade econdomica

(ESTEBANEZ ALVAREZ, J.- 1989) 7

Fica claro, que neste novo modelo territorial, o transporte assume um
papel crucial sem o qual o modelo de zoneamento nao seria possivel, além, de
que sao os meios de transporte urbanos, os motores do processo de ocupagao

7 ESTEBANEZ ALVAREZ, J., 1989 - Las Ciudades. Morfologia y Estructura
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periférica e formacgao das cidades satélites, tao importantes al novo modelo que

jd ndo impde tanto a preponderancia do centro sobre as periferias (poli

centrismo).

DiacRAM

ILLUSTRATING CORRICY PRINGIAL
OF_A CITY'S CROWTH - OPEN COUNTRY
CVER NCAR AY WAND, ANO RAPID
COMMUNICATION BLTWIIN OFF-S800TS

Counrry

LR
NATERVALL

|« Redrnioin A'ia?'
Wireapd®:.

rey

O R 3
o ANp MATERTALL

o e
i’q R v

2 YN akescavers

N SMaronad
PR

o srewe . [
« Quamin
RN 7

abraeavarn v
SWaraeny

Vi

/

Figura 1 — Diagrama do sistema policéntrico e comunicagoes idealizados

por Howard

Estes modelos recentes decorrentes da era industrial, que chamamos
cidades pds-industriais, alavancaram a ocupacao destes tradicionais nucleos e
se reproduzem em novos assentamentos e partem de principios muitas vezes

cartesianos, equivocadamente.

Desde mediados dos anos oitenta do passado século XX sabemos que

estamos consumindo mais que o que o planeta é capaz de dar-nos.
Também que cerca de 54% dos habitantes da Terra vivem em cidades. E

resulta que estas, apesar de ocuparem 3% da superficie do planeta,
consomem dois ter¢os da energia e emitem 80% do CO2, que é um dos

gases responsdveis das alteragbes climdticas. Portanto, a estrutura,

funcionamento e organizagdo das cidades é determinante se quisemos

resolver o problema bdsico ao que se enfrenta o século XXI: haver
superado a “biocapacidade” do planeta. (FARINA - 2015)
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Neste século XX, a populacdao passou de 1 a 6 bilhdes de habitantes no
planeta e com grande incremento nas cidades. Nos tornamos “urbanoides”,
“urbanitas”, ou seja, como queiram dar o nome, mas passamos a viver
maioritariamente nas cidades, ao mesmo tempo que “revolucionamos” o viver
em aldeias.

Acentuou-se a questao da mobilidade ofertada pelo veiculo (automoével,
bicicleta, transportes publicos, avidao, navio, etc.) e foi possivel multiplicar a
capacidade de habitacdo em muitas vezes a capacidade de producao de
recursos para dar sustento aos habitantes em um mesmo territorio.

Significa dizer, importar insumos bdsicos (alimentacao, vestuario, etc.) e
depurar ou exportar residuos (lixo, esgoto doméstico e industrial), além
daqueles necessarios e possiveis, que chamamos de biocapacidade.

Esta ruptura entre a capacidade de producdo e a ocupacdo territorial
deve, dentro do possivel, preservar espacos continuos nos nucleos urbanos de
agricultura (e pecudria) de vizinhanga, para suprir o nicleo, como minimo. Uma
cidade compacta, com um entorno de campo produtivo é algo bastante
desejavel.

As cidades podem classificar-se sob distintas oticas como as
caracteristicas topoldgicas ou fisico-estruturais, politico-administrativas,
demograficas ou econdmico-sociais (MIRANDA).

Atualmente, trés conceitos basicos de desenvolvimento urbano
embasado em protétipos de uso do solo e sistemas de transporte que veremos
a seguir, e sdo 0s que a0 mesmo tempo se discute.

Cidade Compacta:

A politica da cidade compacta se baseia numa estratégia de reducao da
expansao das dreas urbanizadas protegendo assim o medio ambiente e
mantendo um claro contraste entre as zonas urbanas e as zonas rurais.

El modelo compacto de cidade implica intensivo uso do solo sobre tudo
uma macroestrutura urbana monocéntrica. Os municipios que perseguem uma
politica da cidade compacta buscam regularmente, promover a regeneracao
urbana e reabilitacao de zonas industriais abandonadas, tomar medidas para
melhorar a qualidade de vida em zonas urbanas residenciais deprimidas e
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priorizar as melhorias no servico transporte publico através de inversdes
concretas, tentando minimizar o uso do veiculo privado individual.

Como consequéncia da alta densidade e da alta acessibilidade de todas
as areas no ambito da cidade, a participacao do uso do veiculo privado é baixa.
No entanto, a compactacao e o uso de solo intensificam a necessidade de
politicas e requer solugdes sofisticadas em relacdao a logistica e a possiveis
interferéncias de usos de solo ndo compativeis.

Quanto a eficiéncia energética, fontes tais como o Livro Verde sobre o
Meio Ambiente Urbano (Comissdao Europeia, 1990) sustenta que a forma
compacta da cidade é provavel que seja o sistema de uso de transporte mais
eficiente.

Excec¢des apresentadas contra a cidade compacta sao as duvidas sobre as
possibilidades de reverter a tendéncia atual contra a criacdao dos condominios e
a preocupacao pela perda de espacos abertos, diversidade bioldgica, e
qualidade de vida nas zonas urbanas.

MODELOS DE CIDADES - CIDADE COMPACTA

Fonte: RAFAEL SINDELAR BARCZAK (2009) Estratégias de MitizagZo @ Compensa; £o das Emissdesde CO2na

Mobilidade Urbana: Uma Anzlise da Produg 3o Cientifica Internacional
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Figura 2 llustragao de um modelo de Cidade Compacta
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Desenvolvimento Policéntrico

A aplicacdo da estratégia de desenvolvimento policéntrico
(alternativamente chamada “concentracdo descentralizada”), implica no
desenvolvimento de uma densidade relativamente alta entorno a adocdo de
proximidades e centros de negdcios. Ao mesmo tempo que mantém um papel
das cidades do interior, o desenvolvimento é restrito nas zonas adjacentes aos
sub-centros garantindo assim a alta acessibilidade das instalagdes centrais por
meios que nao pelo uso do carro e a preservacao de espacos abertos dentro da
area metropolitana.

Descentralizada a concentracdo se baseia no fato de que as cidades
compactas por cima de um certo tamanho da regido metropolitana nao sao
eficientes, devido ao alto consumo de energia, altos niveis de
congestionamentos e uma série de contingentes para a contaminagao
ambiental em algumas zonas da cidade.

Devido ao seu desenho espacial, una forma urbana policéntrica permite a
preservacdao de areas ambientalmente sensiveis dentro de um sistema urbano.
A infraestrutura de transporte publico provavelmente seja utilizada de maneira
mais uniforme em toda a zona urbana em una uma cidade policéntrica, quando
comparada a uma cidade monocéntrica.

A forma ideal de uma cidade policéntrica implica que as distancias entre
lugares de trabalho e as moradias seja o suficientemente curto como para
deslocar-se sobre tudo a pé ou em bicicleta.

Os criticos da cidade policéntrica sustentam que estes modelos pouco
provavelmente gerem efeitos significativos frente a preponderancia atual da
dispersao urbana.
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MODELOS DE CIDADES - CIDADE POLICENTRICA

Fonte: RAFAEL SINDELAR BARCZAK {(2009) Estratésias de Mitiga; S0 = Compensa; 3o das Emissdes de CO2na

Viobilidade Urbana: Umz Anzlise da Produg So Cientifica Internacional

Figura 3 Representagao de um modelo de desenvolvimento policéntrico

Desenvolvimentos Dispersos:

Devido a conotacdo negativa do termo “desenvolvimentos dispersos”,
esta forma de desenvolvimento urbano raramente é mencionada como tal por
seus defensores. Mais bem se trata da “cidade parque”, “desenvolvimento de
densidade moderada”, “desenvolvimento orientado ao cidadao” e outras
terminologias similares.

Todas estas nogcdes se baseiam no preceito de que o urbanismo deve
responder as necessidades e preferéncias das pessoas, a maioria dos que
prefere viver em residéncias unifamiliares e quanto a mobilidade nao |Ihes afeta
restricdes.

Os partidarios desta tradicao de desenvolvimento urbano derivam sua
argumentacao em funcao da cidade-jardim de Ebenezer Howard e das reflexdes
de Frank Lloyd Wright sobre os direitos da liberdade individual em sua
interpretacdo da cidade de Broadacre (apresentada no livro “The Disappearing
City” 1932).
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MODELOS DE CIDADES - CIDADE DIFUSA

Fonte: RAFAEL SINDELAR BARCZAK {2009) Estratézias de Mitiza; 20 e Compensa; o das Emissdesde CO2na
obilidade Urbana: Uma Anzlise da Produg o Cientifica Internacional Transit vlllage

Figura 4 Representacao do modelo de Desenvolvimento disperso ou
difuso.

Mais recentemente, o arquiteto e urbanista estadunidense Peter G. Rowe
(1991) descreve o ideal da “paisagem intermedidria” como uma combinacao
6tima das qualidades das zonas urbanas- rurais. Similares ideias desenvolvidas
para o contexto europeu (Sieverts, 1997) com uma referéncia particular a
suposta impossibilidade da cidade europeia tradicional monocéntrica para
hacer frente aos requisitos das sociedades contemporaneas e dos novos
padrdoes econbmicos

Os partidarios do desenvolvimento disperso, enfatizam o fato que a
expansado urbana e o desenvolvimento de baixa densidade como sendo o modo
predominante nos paises ocidentais. Assim, a forma urbana se vé obrigada a
ser determinada pela baixa densidade, desenvolvimentos na periferia das areas
metropolitanas e em zonas rurais adjacentes e do automdével como modo de
transporte adequado para este tipo de padrao de uso de solo.

[...] os suburbios podiam ser definidos como "um lugar com ferrovias,
um lugar que estava a poucos minutos andando da esta¢do, a poucos
20



minutos dos comércios e a uns poucos minutos dos campos"”. As vias
férreas e de metrd, foram expandindo a ocupagdo territorial e as cidades
jardim, independentes, se tornaram satélites periféricos nos anos 1930

[...] (GOTTMANN, J. - 1961) 8

RELACOES ENTRE TRANSPORTE E CIDADE

A relacdo entre territorio e sistemas de transporte vem sendo tema de
estudos e agles concretas, por mais de um século, desde que se percebeu a
possibilidade de integracdao entre ambos e as implicacdes derivadas disso.

Criar uma nova zona urbana, em um local relativamente afastado da
cidade, propiciando a esta zona a facilidade de acesso ao centro através de um
sistema regular de transporte: Este é o reclame. Pode ser uma grande
possibilidade para o setor imobiliario. Pode ser uma grande oportunidade para
o setor de transporte e deve ser uma ferramenta de planejamento urbano.

Pensando desta forma é que algumas cidades deram um salto em seus
instrumentos de planejamento e ordenacao territorial e realizaram
experimentos que se consolidaram ao longo do tempo e hoje podem ser
citadas como fontes de estudos.

A CIDADE LINEAR DE ARTURO SORIA

Como precedente, deve-se ressaltar a Cidade Linear de Arturo Soria, que
ao final do século XIX, foi concebida e levada a acabo na regidao nordeste de
Madrid, através da construcao de uma via longitudinal, em cujo eixo circulava
um “bonde” e em seus bordos, se edificavam passeios entre linhas arborizadas,
vias carrocdveis e de circulacdo de automoveis, os passeios para a via e no
extremo externo, as moradias com caracteristicas de “cidade-jardim”.

8 GOTTMANN, J. (1961) - Megalopolis: the Urbanized North-eastern Seabord of the
United States Cambridge, Massachussets,.
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Figura 5 - "La Ciudad Lineal" - 1894 - Arturo Soria.

Em 1894, Soria, que ja era concessionario de linhas de “bondes” em
Madrid, apresenta o projeto e funda a Companhia Madrilenha de Urbanizagao.
A ideia era realizar um tracado rodeando a cidade de Madrid, para comunicar
entre si aos povoados da periferia, com uma extensao total de 50 Km. e uns 30

mil habitantes.®

9 ALONSO, J.R. La Ciudad Lineal de Madrid - Ed. Fundacion Caja de Arquitectos
(1998).
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Em 1895, a companhia adquire numerosos terrenos e comeca a
constru¢cao do primeiro tramo, de 5 Km, desde Chamartin ao norte até a
estrada de Barcelona (a Nacional ) ao leste da capital.

Ao principio do século XX, ja estavam construidas umas 300 residéncias,
uma igreja, um centro ludico, una imprensa e lineas eletrificadas para o bonde.
Em 1920, o primeiro tramo do projeto inicial, tinha mais de 4 mil habitantes e
umas 700 moradias unifamiliares com hortas e jardins.

Na atualidade, desaparecidos os trilhos em que circulou o “tranvia”, resta
a via integrada no continuo urbano. Apesar de que o bulevar central arborizado
da “Calle Arturo Soria”, apenas chegou a realizar-se nos primeiros 5 Km do
projeto inicial, a atuacao da “Ciudad Lineal” pode considerar-se uma precursora
tentativa de criar uma cidade estruturada entorno a uma linha de transporte
publico.

Diferentemente das ideias descentralizadoras que propunha para Londres
o arquiteto Howard, consistente em criar satélites urbanos em forma de
cidades-jardins, Arturo Soria partia da ideia de ordenar a escala territorial os
nldcleos urbanos que ja existiam na periferia, mediante a criagao de um
assentamento urbano ligado a um meio de transporte coletivo.

Se tratava de unir os nucleos circundantes de Madrid através de uma
cidade linear por onde discorria uma linha de “tranvia”, isto é, formando uma
coroa urbanizada, fechada, em torno a cidade, isolada da mesma e muito mais
retirada da area urbana do nucleo central onde o desenvolvimento seguia
tendo caracteristicas préoprias da cidade existente.
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Com esta solucdo, Arturo Soria pretendia unir as localidades de Pozuelo,
Carabanchel, Villaverde, Vallecas, Vicdlvaro, Canillas, Hortaleza y Fuencarral.
Ademais, tinha previsto que este anel de circunvalagdao pudesse ser fechado

através da posse do sitio real de El Pardo.10A grande maioria dos tratados de
urbanismo do mundo coincide em assinalar a Cidade Linear de Soria como uma
valiosissima aportagao a cultura urbanistica. Sua radical modernidade ha
servido como modelo a importantes tracados urbanos construidos
posteriormente e muito além das fronteiras espanholas. Reconhecidamente a
Arturo Soria y Mata se considera o “inventor” das cidades lineares.

COPENHAGUE

A cidade de Copenhagen, constitui através de seu plano “dos dedos”, um
exemplo do esforco planificador de uma cidade pela busca da cidade ideal,
estruturando o crescimento urbano entorno a linhas férreas, para promover a
utilizacao deste principal meio de transporte motorizado e “proteger os espacos
verdes situados entre os corredores de transporte.

A cronologia da implantacao deste plano é a seguinte:11

1947 — Plano Regional para a area metropolitana de Copenhagen: “Finger
Plan”;

1961 — “The Strategic Outline” Segundo Plano Regional. Potencia o
crescimento urbano nos “dedos” oeste y sudoeste entorno as estacdes de Hgje
Taastrup e Kgge;

1973: Terceiro Plano. Zonificacdao de areas de atividades entorno a dois
“corredores” com direcdes N-S y E-O.

10 http://club.telepolis.com/geografo/urbana/lineal.htm

11 POZUETA, J. (2005) - Situacion y perspectivas de la movilidad en las ciudades.
Vision general y el caso de Madrid - CIUR - Instituto Juan de Herrera (n° 45) - Pag. 33
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1989 — “Plano Coordena” que retoma “The Strategic Outline”. Importante
coordenacao entre desenvolvimento urbano local, a estrutura viaria e o
transporte publico

1990 — Em janeiro, el Conselho Superior de Copenhagen (encarregado do
panejamento regional desde 1947), desaparece, e as competéncias de
desenvolvimento passam as cinco regionais.

Copenhagen deve entender-se como uma cidade “relativamente” grande
em um pais relativamente pequeno. A Grande Copenhagen, situada na
Dinamarca oriental na ilha de Zelanda, tem wuma populacio de
aproximadamente 1,7 milhdes de habitantes em uma nag¢ao de somente uns 5
milhdes de pessoas. Dentro de seus 2.800 quildmetros quadrados, existem
cinco jurisdi¢cdes: duas municipalidades centrais — a cidade de Copenhagen e a
cidade de Frederiksborg - que juntas tém aproximadamente 500,000
residentes; Condado de Copenhagen, entorno a cidade central, com 600,000
habitantes; e dois condados exteriores, Frederiksborg y Roskilde, também com
600,000 residentes.

A forma urbana e o desenho de Copenhagen sao produto de um sistema
ferroviario cuidadosamente integrado e o desenvolvimento urbano,
orquestrado pelo "Finger Plan" (1947) e suas atualizacbes consequentes.

O maior crescimento urbano ha ocorrido ao longo dos “cinco dedos”, e
até recentemente, as dareas verdes hao sido intensivamente preservadas.
Copenhagen central permanece acessivel facilmente por trem ao largo de todos
os "cinco dedos". Muitos habitantes suburbanos vivem préoximos a um passeio
patronal apropriado, a uma ciclovia ou de uma parada de 6nibus pelos quais se
pode chegar facilmente a uma estacao ferroviaria.
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Figura 6 Linhas Regionais da Grande Copenhagen e os limites regionais

Fuente: “The Transit Metropolis — A global inquiry” Robert Cervero — Pag.
133.

Ao chegar a cidade central, la combinacao eficaz entre o servico de trem

e as limitacdes existentes para o estacionamento do automovel, fazem do

transito por trem, em bicicleta ou a pé uma opcdo sensata. Ademais a

municipalidade ha fortalecido a integracdao de transito e o desenvolvimento
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urbano reforcando a viabilidade e as qualidades estéticas da cidade tradicional
no seu centro, mesmo assim, foram incluidas ruas e vias apropriadas para os
“peatones” e a bicicleta.

Com todas estas medidas hd conseguido que a maioria dos habitantes
suburbanos cheguem as estacdes, para deslocarem-se a cidade, por transporte
alternativo ao veiculo privado.

O mérito de haver criado uma cidade orientada ao “peaton” (pedestre) e
a bicicleta é percebido pelas altas proporcdes entre os usuarios do sistema de
transporte de massa de Copenhagen. Um estudo de 1994 com usudrios,
realizado em 15 estacdes, suburbanas detectou o caminhar como meio de
deslocamento dominante para distancias de até 1,0 km, registrando entre 38%
e 100% das viagens de acesso.

Para tramos entre 1,0 e 1,5 km, o ciclismo é o modo de acesso
dominante e se considera para aproximadamente 40% dos acessos. Somente
para distancias de mais de 1,5 km é que os modos motorizados, com 6nibus
transportando entre 40% e 50% dos viageiros. Inclusive a 2,5 Km das estagdes,
0 acesso em bicicleta superou ao automoével (30% em bici contra 19% em

automéveis).12

12 CERVERO, R. “The Transit Metropolis - A global inquiry” (1998) - Island Press -
Washington.
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Copenhagen pode definir-se como exemplo de eficacia institucional.
Multiplos setores governamentais estao envolvidos na planificagao fisica. Os
niveis de comprometimento no planejamento regional tiveram “variacdes” em
funcao do cenario politico. Em muitos casos, esta instabilidade seria uma
formula para derivar em eventuais desastres. A Grande Copenhagen estd
disfrutando do bom funcionamento de seu “Finger Plan”, um plano quase
universalmente aceitado como normativa eficaz em organizar o crescimento
fisico regional.

E dificil pensar que outra organizacdo formal para este plano poderia ter
funcionado melhor: A importancia simbdlica da forma de uma mao como a
forma urbana futura, o nexo entre transporte coletivo e a paisagem urbana que
se encontra atualmente ao longo aa grande Copenhagen seria dificil hoje de
imaginar-se de outra maneira. No ano de 1961 se potenciou o crescimento
orientado a Hgje Taastrup y Kag, cujos efeitos atualmente se fazem notar.
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FIGURE 5.1. THE Hase TaasTruP MASTER PLAN. The plan features two commercial axes
emanating from the S-Train transit station. Source: Hgje-Taastrup kommune, DSB,
Hovedstadsradet, Hoje-Taastrup i 25 dr—fra omegn til centerkommune, 1986.

Figura 7 — Hgje Taastrup Master Plan — 1986 “The Transit Metropolis — A
global inquiry” Robert Cervero — Pag. 143.

O que se percebe é que ao longo dos 55 anos, o “Plano dos Dedos”, que
apesar de continuas modificacdes, ha sido sempre o marco de referéncia para o
desenvolvimento regional entorno da capital, constituindo um dos modelos
mais estendidos para ilustrar a orientacao urbana ao transporte publico, sendo
referéncia em recomendacgdes, e em guias de desenho de cidades sustentaveis.
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Figura 8 — Estacao de Transporte de Hdje Taastrup — Trens, Onibus locais
e estacionamento de bicicletas e carros. — Elaboragao propria

[...] Ha sido uma aposta clara pelo transporte publico, a
descentralizacGo e a protecdo meio ambiental. Hd logrado integrar em
uma disposicdo planificada e coerente o crescimento urbano, o
transporte publico e a preservagdo do meio natural [...]. (POZUETA, J. -

2005) 13

Ademais, existe claramente uma politica muito forte do uso de

transporte ndao motorizado, por meio do incentivo da ”caminhabilidade”14, o]

13 POZUETA, J. (2005) - Situacion y perspectivas de la movilidad en las ciudades.
Vision general y el caso de Madrid - CIUR - Instituto Juan de Herrera (n° 45) - Pag. 33

14 Terminologia bastante utilizada, derivada do termo inglés walkability e que existe
publicacao sobre o tema como por exemplo em 2011 - GHIDINI R. Jr. - “A
CAMINHABILIDADE: MEDIDA URBANA SUSTENTAVEL” - Revista dos Transportes Publicos n°
127 - ANTP - Ano 33 - 2011 - 1°quadrimestre.
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fomento do uso da bicicleta, com a criagdo de linhas que superam os 300 Km de
extensao, que basicamente conectam as estaciones e os vilarejos ou pequenas

municipalidades entre si e que é amplamente utilizado pela populacao.

Figura 9 — Carregamento do fluxo entre 6:00 e 18:00 hs zona central de
Copenhague.
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A cidade de Copenhague, ha dado grandes passos durante estes passados
anos para conter o trafego automobilistico no centro. A decisao de dar
prioridades aos pedestres e aos ciclistas ha sido uma politica de manejar o
congestionamento. Através do trafego da cidade, os engenheiros buscaram
contemporizar o uso do automovel mantendo a capacidade total da rede viaria
da cidade central, constante desde 1970.

Como resultado, as contagens de trafego, medidos em termos de
quildmetros percorridos por ano, ha sido reduzido algo préoximo a 10% abaixo
dos niveis de 1970. Ademais de estender o uso da bicicleta pela cidade e a
criacdo de uma rede para o pedestre, a direcao de transito de Copenhagen ha
enfatizado a sinalizacao preferencial das vias reservadas para os Onibus, a
reagrupacdo de estacionamentos nas ruas e na periferia e a expansdo e
diversificacdo da oferta de transporte publico de massa (incluindo os micro-
onibus elétricos e um novo VLT).

O objetivo da direcdo de transito nao ha sido tanto retirar os automoveis
da cidade, sendo assegurar que qualquer crescimento n numero de viageiros
nao se traduza em um aumento do trafego do automovel.

O “fornecimento” de vagas de estacionamento e seus precos também
foram determinantes para conter, na cidade central, o trafego automobilistico.
Durante as ultimas décadas, a cidade de Copenhagen reduziu o nUmero vagas
de estacionamento numa média de 2 a 3 por cento ao ano. Hoje, o centro de
Copenhague tem somente a terca parte da quantidade de estacionamento dos
que tem Stockholm (Estocolmo, Suécia — com 720 mil habitantes).

Por ultimo, o sistema de impostos da Dinamarca também ha sido usado
para frenar a propriedade automobilistica e seu consumo. Na atualidade os
impostos implicam em aproximadamente o triplo do custo de compra de um
automovel privado.

Por meio dos impostos (segundo tamanhos, combustivel e poténcia dos
veiculos) pretende-se controlar a compra de veiculos de grandes cilindradas e a
utilizacao de combustiveis ineficazes.

Atualmente, os dinamarqueses tém uma taxa 330 automdéveis por 1.000
habitantes, por baixo de outros paises europeus (incluindo na¢des mais pobres
como Espanha, Portugal, Grécia, etc.) e inclusive menor que o Japdo. A
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combinacao de quotas de impostos pesados ao automovel, o desenvolvimento
a favor dos “peatones” e da bicicleta um eficiente sistema de transporte publico
de massa el as barreiras criadas aos deslocamentos em automadvel, fizeram com
que a propriedade do veiculo privado em Copenhague seja uma das mais baixas
das grandes cidades do Primeiro Mundo.

NEW TOWNS — RUNCORN

Em 1945 na Inglaterra, foi criado o Comité de Novas Cidades, para
estudar a melhor maneira de reparar e reconstruir as comunidades urbanas
depois dos estragos causados pela Segunda Guerra Mundial. O comité concluiu
qgue era necessario a construcdo de novas cidades e que deveriam ser criadas e
utilizadas corporacdes de desenvolvimento, apoiadas pelo governo central. A
Nova Lei de Municipios consolidou esta visao em 1946 e nasceram as novas
cidades, as “new towns”.

Runcorn era uma pequena aldeia isolada até a chegada da Revolucao
Industrial. Foi um centro de saude durante o século XVIII e até principios do
século XIX. No final do século XVIIl, um porto comegou a desenvolver-se na
margem sul do Rio Mersey. Durante o século XIX, as industrias desenvolveram a
fabricacdo de detergentes e sabdo, a exploracao de pedreiras, a construcao
naval, a engenharia e a fundicao em bronze. No século XX a industria quimica
passou a ser o grande motor local.

O povoado original ha crescido de forma a encampar as demais
pequenas aldeias vizinhas. A excecdao dos produtos quimicos, todas as velhas
industrias desapareceram e houveram uma grande diversificacdo, em
particular, devido aos vinculos com a rede de estradas e autopistas e o
desenvolvimento de centros de armazenagem e distribuicao.

Durante a segunda geracao das “new towns” (1951-1964), uma nova
cidade foi construida ao leste da cidade existente, no ano de 1964 e areas de
moradias das companhias de desenvolvimento foram criadas e a populacdo ha
chegado nos anos 70 a mais do dobro daqueles 26.000 habitantes de quando
iniciadas as obras da New Town e atualmente conta com aproximadamente 100
mil habitantes. O objetivo era criar moradias e trabalho para o excesso
populacional da vizinha Liverpool.
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O Plano Diretor (Master Plan) da cidade foi obra do arquiteto Arthur Ling
e a principal ideia era integrar a cidade existente com a nova cidade de forma
que houvesse integracao e equilibrio de todos seus elementos. Foi a primeira
New Town que propds um sistema balanceado entre o transporte publico e o
privado.

Um dos principais objetivos do desenho era promover a acessibilidade a
todos os moradores e a toda cidade. A estrutura da nova cidade propde um
transporte publico como elemento organizador entorno do qual se dispde as
distintas func¢des e equipamentos da cidade: moradia, trabalho, comércio,
industria e areas verdes.

Se desenhou um anel em forma de um “8” onde circulariam em vias
segregadas Onibus especiais e em cuja intersecao deste “8” estaria o “centro”
desta nova cidade e nas adjacéncias destas vias, estariam conjuntos
residenciais, dispostos de tal maneira que exista uma distancia caminhando de
no maximo 5 minutos desde a casa até a parada do Onibus e no interior destes
anéis, estariam zonas de parques e areas de laser.
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Figura 10 — Grade Bus Way Planning Guide and Zoning - Runcorn -
England, 1970.

A empresa local de Onibus, pediu para considerar a introducao de
veiculos de piso baixo especiais que seria mais conveniente para o embarque e
desembarque dos usuarios, criando ainda um maior atrativo ao sistema. O
sistema de semaforizacao das vias segregadas por onde circulardo os Onibus
tera sincronizacdo e sensores que favorecera ao sistema de transporte coletivo
frente aos veiculos privados nas interse¢des do sistema de transporte com o
sistema viario local.

Com isso, criava-se ainda que sem essa denominagdao e em uma cidade
de pequeno porte, aquilo que posteriormente foi desenvolvido e designado
como BRT (Bus Rapid Transit) que teve grande difusao em todo o mundo.
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TRANSPORTE URBANO DE CURITIBA

O Plano Diretor de 1966, que definiu os eixos estruturais para
implantacdo das vias exclusivas para o transporte de passageiros, proporcionou
condicOes para a formatacdao de um sistema integrado, iniciado na década de
1970, sob o conceito de priorizar o transporte de massa sobre o veiculo
privado.

“A identidade urbana de Curitiba estd pautada em seu sistema vidrio e
de transporte coletivo, implantados nos anos 1970, que articularam o
planejamento de transporte ao zoneamento de uso e ocupagéo do solo”
(DUARTE - 2006).

Em 1974 iniciou a integragao fisica, com a unidao das linhas norte e sul
com o centro. Entraram em operacgao duas “linhas expressas”, o BRT, oito linhas
alimentadoras e 2 terminais de integracao fisica, com veiculos especialmente
desenhados para 100 passageiros com comunicacdao visual especial, cores
diferenciadas para as linhas expressas e alimentadoras.

Este sistema integrado transportava 54 mil passageiros/dia. A evolugdo
do sistema foi constante. Em 1977 entraram em funcionamento outras 2 linhas
expressas. Em 1979, uma linha interbairros, em 1980 outra linha do “expresso”
entra em operacao (Leste-Oeste) e passa-se a utilizar os veiculos articulados de
160 passageiros, criando-se entdo a RIT (Rede Integrada de Transporte) com a
integracao tarifaria, que ja respondia por 37% da demanda.

Em 1986, a URBS (Urbanizacao de Curitiba S.A.) passa a gerenciar a RIT
como concessionaria das linhas sendo as empresas operadoras permissionarias,
com a remuneracao do servigo por km rodados a partir de 1987.

Em 1991, entram em operagao os “ligeirinhos”, com paradas em “tubos”
com embarque me nivel e pagamento prévio da passagem. Os tubos além dos
terminais, promovem a integracao fisica entre linhas. Em 1992, os “expressos”
passam a utilizar veiculos biarticulados com capacidade para 270 passageiros.
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O caso de Curitiba, no Brasil, é um dos exemplos mais difundidos de uma
cidade que fez por meio dos transportes publicos uma das caracteristicas
fundamentais de seu crescimento. Em Curitiba, durante quase trés
décadas, a estrutura urbana e a expansdo da cidade sdo articuladas
cerca de 5 eixos vidrios reservados principalmente para a circulagéo dos
BRT’s, assim, por um lado, criando uma intensa integra¢do entre cidade e
transportes publicos e por outro, através do estabelecimento de um
esquema bdsico de transporte publico rdpido, barato, ao qual articula-se
uma enorme rede de Linhas de 6nibus convencionais. Sua localizagdo em
um pais Sul-americano e o continuo trabalho melhoria do modelo, por
meio de projetos proprios e integracéo com outras politicas ambiental,
fizeram Curitiba, uma das referéncias mais sugestivo neste campo.

(POZUETA — 2005)15

Em 1996, a COMEC (Coordenacao da Regido Metropolitana de Curitiba)
estabelece convénio com a URBS para que esta passe a gerenciar as linhas
metropolitanas também. Em 2002, teve inicio a bilhetagem eletronica e em
2008, foi registrado uma média didria de 2,35 milhdes de passageiros por dia e
em 2009 entra em operacgao a linha expresso da “via verde” (antiga rodovia BR
476).

“A politica de planejamento urbano de Curitiba, ao privilegiar os
investimentos nos eixos estruturais para expansdo do transporte coletivo,
favorece a valorizagdo fundidria, beneficiando os interesses imobilidrios, que
investem em estoques de terra para especulacdo, obrigando a populagdo de
menor renda a se deslocarem cada vez mais para a periferia da cidade. Como
consequéncia, aumenta a ocupacgdo das dreas periféricas na capital e na Regido
Metropolitana, onde o pre¢co da terra é mais acessivel ao nivel de renda”
(NEVES, 2006).

15 POZUETA, J. (2005) - Situacion y perspectivas de la movilidad en las ciudades.
Vision general y el caso de Madrid - CIUR - Instituto Juan de Herrera (n° 45 - p. 37).
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CURITIBA

Rede Integrada de Transporte
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Figura 11 — Hierarquia das linhas e carregamento do sistema.

Em mar¢co de 2008, foi publicada a nova lei que dispde sobre a

organizagao do transporte coletivo. Em agosto deste mesmo ano, o Tribunal de

Justica confirma a decisao que exige a abertura da licitagdo. Em dezembro é
assinado o Decreto 1.356, que regulamenta a nova Lei Geral do Transporte
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Coletivo. Em abril de 2009 a URBS promove a audiéncia publica que antecede a
elaboragao do edital de licitagdo e em dezembro deste ano é anunciado o
lancamento do edital de licitacdo para este més.

Foi homologada em agosto de 2010 a licitacao do transporte coletivo em
Curitiba e como nao havia concorréncia, os consorcios Pontual, Transbus e
Pioneiro foram habilitados para atuarem nos préximos 15 anos, com a
possibilidade de renovagao para mais dez sob o regime de “concessionarios” da
RIT.

“I suggest that there are three ways that Curitiba's transport network
should be considered a breakthrough. The first is technical - the ability of
a series of specific features of a bus system to significantly improve
service in terms of speed, reliability, capacity and convenience. It also
illustrates efficiency - the supportive interaction of land use and public
transport that saves money, time and energy. Finally, it is a story about
style - a bus system in developing country where significant numbers of
well-heeled business people live their cars at home and ride the bus with
factory workers and house cleaners. This city has the second-highest car
ownership in Brazil, yet 75% of its population rides the bus in the
morning. | submit that they make this choice because it is stylish

(KRUCKEMEYER- 2006)16

No entanto, o sistema encontra-se atualmente com perdas de usuarios e
com pouca atualizacdao tecnoldgica e de engenharia de trafego, o que ha
provocado uma crescente motorizacao privada, sendo Curitiba a cidade
brasileira com a maior taxa de veiculos per capita, o que no principio foi tracado
como meta prioritaria era justamente o contrario disso.

16 palestra do Profesor Kenneth E. Kruckemeyer (“Capturing Imaginations: The
importance of Style in Public Transportation Decisions Making”), no Primeiro Congresso
Internacional sobre o Desenvolvimento Humano - (Madrid 15-17 nov. 2006).
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ESTUDOS PRECEDENTES
ATIVIDADES ENTORNO AO TRANSPORTE PUBLICO

E possivel comprovar esta incidéncia histérica em algumas cita¢gdes, como
vemos em CAPEL, em “A Morfologia das Cidades”, que nos comenta:

No século XIX, as estacdes puderam situar-se em pleno centro da cidade
ou bem em uma parte lateral, fora das muralhas, dando lugar a novos eixos
comerciais e de servicos nos quais se instalaram grandes “armazéns”, bancos,
teatros ou cafés.

“Quando a estacdo tem uma posicdo central, como ocorre em
numerosas cidades europeias, principalmente alemds, os efeitos s@o
especialmente aprecidveis e puderam incidir na remodela¢Go desta
parte da cidade.”

Estudos precedentes, mais atuais, ndao tao genéricos, como o
anteriormente mencionado, a exemplo o de Sonia Lozano Olaso - “Uso del
suelo y actividad econdmica en el entorno de las estaciones de la linea 1 de
Metro: situacidn previa a la puesta en servicio del nuevo tramo”, ha servido de
ponto de partida para comprovarmos o que buscavamos, pois passados 15 anos
de seu feito, foi possivel comprovar como se deram as modificacdes das
atividades e qual foi sua intensidade, em um periodo de “novidades” como
internet, telefonia celular, caixas automaticos, etc..

No referido estudo, toma-se o ambito das futuras — nagquele momento —
ampliacdes da linha 1 do Metro de Madrid em uma extensdo de2 km no distrito
de Ponte de Vallecas e compreendendo 3 novas estacdes: Buenos Aires, Alto
del Arenal y Miguel Hernandez.

Refizemos os estudos em 2009 e comparamos os resultados que serdo
mais adiante apresentados.

Outros estudos que ddao apoio em concreto ao que estamos procurando,
sao do professor Javier Gutiérrez, da Universidade Politécnica de Madrid,
catedratico do Departamento de Transportes do curso de Engenharia de
Caminhos, Canais e Portos, que relacionam distancias de atividades e
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intensidade de uso de transporte publico e seus modelos de regressdao que se
podem empregar em suas analises. Em entrevista em 22 de outubro de 2008
nos disse:

“Em Madrid, as politicas publicas de transporte e uso do solo andaram
em separado, ao contrario do que ocorreu em Curitiba, onde houve um
planeamento integrado. Normalmente, o metr6, veio depois. O meio
construido ja esta feito e o tecido urbano ja esta consolidado ou em vias de
consolidacao. As mudancas sao posteriores e a velocidade que ocorrem é mais
lenta, portanto. Em esta¢bes mais periféricas, quando de sua implantacgao,
normalmente existe algo vazio e entdao sim ai ocorrem maiores transformacgdes
e a maior velocidade.”

“O metré pode ter alguma relacéo de acelerar algumas coisas, porém
ndo hd sido determinante. A atividade econémica (escritdrios e lojas) com
mudancgas sutis provoca um atrativo para aproximar os moradores da
zona que também vdo sutilmente mudando seu perfil (idade, renda) ao
que se chama “self-selection” e entdo, isso potencia seu uso e faz com

que haja um “plus” aos valores imobilidrios.” 17
Ainda nos disse:

“A centralizacao da atividade econdmica demanda deslocamentos para o
trabalho e se caso ocorre a descentralizacdo (com a criacdo de cidades
polinucleares) ocorre que os deslocamentos seguem existindo entre os nucleos
e normalmente nao se trabalha onde se vive por questdes de preco do solo
(solo mais barato para a construcdo de residéncias, longe dos nucleos que
concentram trabalho).

A nivel local: - Um primeiro estudo das areas de influéncia das estagdes
do Metro de Madrid, utilizando diversas metodologias, para entender e atribuir
peso as variaveis que possam influenciar nesta questdao. Como determinar as
areas de estudo? — Ha que considerar em separado residéncias e trabalho ou

17 Verifica-se o dito por MARIA BEATRIZ DE CASTRO, em O Bonde na Cidade:
Transportes Publicos e Desenvolvimento Urbano (2007) Annablume, onde estudos
realizados pelo CERTU - Centro de Estudos sobre Redes de Transporte, Urbanismo e
Construcao Publica - Estrasburgo Franca (2003), demonstram uma valorizacao entorno a
10% em zonas localizadas até os 300 metros das estacdes do tranvia.
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atividades. Igualmente deve-se considerar a influéncia do entorno (os “smart
improvments” ideia atual no contexto do urbanismo americano).”

Assim, em seu trabalho Transit Ridership Forecasting at Stations Level: An
alternative approach based on regression models, distance decay functions and

GIS Too/518, com respeito aos conceitos, faz-se uma andlise aos 3D (Densidade,
Diversidade e Desenho) e se enfatiza a acessibilidade como o mais importante
dos fatores ligados ao uso do transporte publico.

Os dados utilizados sao contagens de usuarios nas estagdes do Metro de
Madrid e foram coletados em novembro de 2004 pelo Consdrcio Metropolitano
de Transporte. Analisaram-se também no seu contexto, as caracteristicas das
estacdes, com respeito ao nimero de linhas convergentes e a intermodalidade
(transbordos com 6nibus urbanos, metropolitanos ou trens).

Entre os fatores que influenciam diretamente a acessibilidade e portanto
0s que potenciam os deslocamentos em transporte publico, a rede de caminhos
(ruas e densidade do entorno) é seguramente o mais significante, porém
outros fatores como a condicdo soécio-econdmica (populacao, empregos,
trabalhadores, estudantes, estrangeiros, mulheres, idades, moradias,
propriedade de automoével, etc.) também s3o bastante importantes além é
claro de conhecer a origem e destinos dos percursos destes viageiros.

Estes estudos foram realizados em 191 estacdes mostram que em um
elenco de 26 varidveis independentes, (meio construido, varidveis
socioecondmicas, caracteristicas das linhas e das estacdes) é possivel concluir
que as mais importantes sao: Trabalho (0,75), populacdao (0,52) niumero de
postos de trabalho (0,57) — no comércio (0,60), em servicos (0,55) na educacao
(0,51) — quantidade de linhas convergentes na estacdo e pontos de acesso
(quantidades de “bocas” de metro).

18 GUTIERREZ, J., CARDOZO, O.D. y GARCIiA-PALOMARES, J.C., 2005
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Figure 2: Ratio of daily boards on the Metro and population per distance bands.
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Figure 3: Ratio of daily boards on the Metro and employment per distance bands.

Figura 13 — Relagdes (exponencial) entre viageiros e distancia para o
trabalho.
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Empregando como método a utilizacdo de uma regressao multipla linear
para o decaimento da frequéncia, observa-se um dado bastante positivo para a
distancia de 800 metros da estacdo, em que pese que o nimero de embarques
€ maior na medida em que diminui a distancia de origem.

Outro estudo seu (Distance-measure impacts on the calculation of
transport areas using GIS. — Environment and Planning B: Planning and Design)
sobre a rede do Metro de Madrid e outros sistemas de transporte da zona
metropolitana de Madrid, como trens de cercanias RENFE e 6nibus da EMT e
interurbanos, que nos apresentou, tem conclusdes aprecidveis e muito
parecidas sobre a questao.

VALORIZACOES IMOBILIARIAS NAS PROXIMIDADE DO TRANSPORTE
PUBLICO

As infraestruturas de transporte, utilizadas para a mobilidade das
pessoas, se materializam no espaco publico através de suas paradas ou
estacdes, que no caso dos sistemas metroviarios (as bocas do metrd) existem
em numero varidvel (habitualmente mais de uma e em torno de quatro), que
conectam o subterraneo (onde percorrem as vias e as composicoes com todos
seus apéndices) e o ambito urbano, onde entram e saem diariamente milhares
de pessoas.

Essa gente toda, passa a ocupar/desocupar o espago publico e privado
dos bairros em suas ruas, avenidas, pracas, escritérios, comércios e moradias e
é natural pensar que a proximidade imediata a esses pontos tenda a ser um
atrativo em si mesmo, que possa influenciar, como uma das variaveis, os precos
destes espacos urbanos e dos principais elementos do meio edificado, como as
residéncias (way of living) e os locais comercias.

Indubitavelmente os precos dos imdveis estdo cada vez menos
relacionados com o preco de producéo dos mesmos e sim com sua
localizagdo. Sdo vdrios fatores que determinam a variagdo do preco “do
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solo”, porém tendem a ser fruto do imagindrio coletivo e do status de

seus vizinhos (ROCH 2008)19.

Acreditamos que estilos de vida e tendéncias de mercado, determinam “a
procura em seu entorno imediato”, e assim sendo, evidentemente, possa haver
um incremento no preco por conta disso, ja que para os moradores, existe a
facilidade de deslocarem-se pela rede de metr6 (bastante préxima e de acordo
com seus estilos de vida) e aos comércios e servigos, por poderem contar com
esse publico potencial, que entra e sai das estagdes proximas ao seu ponto
comercial.

Pode inclusive que seja positivo para ambos (residéncias e comércios)
guando a interrelacdo e a proximidade destas atividades comerciais com os
moradores seja algo igualmente positivo e podera apresentar, em outros casos,
variacdes em dire¢des contrarias, quando as atividades, por seu carater hostil,
possam gerar rechaco aos vizinhos ou no caso de atividades destinadas a um
publico de elevado poder aquisitivo estar em um entorno de baixo poder
econdmico, algo pouco frequente.

Entre os estudos sobre esse tema, destacamos um: “Plusvalias en la
propiedad inmobiliaria en fuenlabrada derivadas de la construccion de

metrosur ¢ées posible utilizarlas para la financiacion del transporte?”zo,

apresentado no Congresso cimo21 2008 gue trata de uma analise sobre a
influéncia de uma nova linha de metré6 (Metrosur — Metro de Madrid) sobre o
preco da moradia, no municipio de Fuenlabrada, tendo em conta cinco estacdes
do metrd, com o fim de avaliar se a chegada da linha 12 do metr6 provocou um
incremento ao valor dos imdveis proximos as estacdes e determinar o valor
desta valorizagao.

19 ROCH, F., 2008 - La deriva patoldgica del Espacio social en el modelo inmobiliario
neoliberal madrilefo. - geocritica - Barcelona

20 Lucia Mejia Dorantes, José Manuel Vassallo Magro y Mercedes Gracia Diez

21 Congreso Internacional de la Movilidad - Madrid, 2008
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Fig.3. Zonas de influencia utilizadas de las estaciones de Metrosur en Fuenlabrada. En
circulos claros son las zonas de Metrosur y los circulos mds oscuros (derecha, arriba) son las
zonas de influencia de la estacion de Cercanias.

e Figura 14 — O estudo em Fuenlabrada — antecedentes

Os resultados demonstram que efetivamente existem valorizacdes devido
a essa proximidade, nos imdveis das diferentes estacdes do “Metrosur” (linha
12) em Fuenlabrada. O pre¢o da residéncia se viu influenciado ao redor de 7% a
8% entre comprar a uma distancia inferior a mil metros daqueles imodveis
situados mais afastados que esta distancia.

“

E conclui também que “é importante desenvolver e implementar
mecanismos de captura de valor para ajudar a financiar os trabalhos de

construcdo, operacao e manutencao das infraestruturas de transportes”.

Na mesma direcao, conclui um estudo realizado nas paradas do metr6 do
Recife (Aplica¢éo do Modelo dos Precos Hedbnicos para avalia¢do da influéncia

da Acessibilidade ao Transporte Publico sobre o preco da terra urbana)zz, onde
se detectou um diferencial decrescente, entre os valores imobilidrios de 16%
em distancias de 500 metros das paradas (estacdes) a respeito daqueles que

22 Mauricio Oliveira de Andrade y Maria Leonor Alves Maia (2005) - AplicacGo do
Modelo dos Precos Hedbnicos para avaliacdo da influéncia da Acessibilidade ao Transporte
Publico sobre o preco da terra urbana Universidade Federal de Pernambuco - Centro de
Tecnologia e Geociéncias - CTG
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estao bastante proximos das mesmas e um gradiente linear da ordem de 3%
para cada 100 metros de afastamento das ditas estacgdes.

Grifico 1 - Valor da Teira x Distancia a Estacao
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Figura 15 — Grafico dos resultados do estudo no Recife - Brasil -
antecedentes

Este resultado é bastante interessante, pois quando o comparamos aos
estudos relatados por DIAZ (1999) realizados em diversas Cidades norte
americanas como San Francisco, Portland e New Jersey, onde verificam-se casos
que apresentam uma valorizagao em torno de 10% a 15% no solo urbano em
um raio aproximados de 400 metros (quarto de milha) das estacdes, sendo
maior o efeito produzido em zonas com caracteristicas comerciais ou de uso
misto.

[...] o preco das residéncias bastante proximas ao BART
(dentro de um quarto de milha) sGo maiores que aquelas que estdo
mais afastadas, diferenca que depende das caracteristicas proprias
da edificagdo (numero de dormitdrios, banheiros, tamanho, etc.) e
da drea do estudo, o que ajuda a demonstrar que os beneficios na

valorizagdo das propriedades variam também de acordo com setor
da cidade [...]
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CERVERO e DUNCAN (2002) 23 também obtiveram resultados
semelhantes em Santa Clara — Califérnia, com valorizagdo de até 23% em lotes

comerciais localizados proximos as estacdes do VLT. CHEN (1998)24 igualmente
conclui que os precos das moradias unifamiliares, localizadas préoximas ao VLT
de Portland apresentam prec¢os declinantes a uma taxa de 3,75% a cada 100
metros que nos afastamos e um total de 18,8% para os 500 metros de
distancia.

NOSSOS ESTUDOS ACADEMICOS

Pudemos estudar de forma bastante aprofundada as relagbes entre
transporte publico e territério, para os casos de Madrid (Metro de Madrid) e
Curitiba (RIT- Rede Integrada de Transporte).

Ambos sistemas sao metropolitanos e transportam diariamente algo
préoximo a 50% da populagao de suas cidades centrais (Madrid e Curitiba).

Diferenciam-se, no entanto, nos modais sendo Madrid um sistema
metroviario com trens subterraneos e Curitiba um sistema BRT — 6nibus para
270 passageiros e de superficie — e tendo em Madrid uma cidade cuja ocupacao
territorial ndo tem vinculacao com as linhas do Metr6 e em Curitiba, existe um
planejamento integrado entre uso de solo e a RIT.

DESENHO DO ESTUDO

O mecanismo essencial da producao da cidade capitalista, baseia-se no
principio econdmico da busca do maior lucro, segundo o que, o escasso solo

23 Cervero, R. y M. Duncan (2002): “Benefits of proximity to rail on housing markets:
experiences in
Santa Clara County”, Journal of Public Transportation, 5(1): 1-18.

24 Chen, H; Rufolo A; Dueker K., (1998), “Measuring the Impact of Light Rail Systems
on Single-Family Home Values - A Hedonic Approach with Geographic Information System
Application”, Transportation Research Record 1617, Paper No. 98-1520.
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urbano, necessario a todos, é convertido em valor de troca ao aplicar-se capital
e trabalho mediante a urbanizagao e a construcao.

Os elementos da cidade (solo, edificios, moradias, etc.) sdo convertidos
em mercadorias, comercializadas como outra qualquer, com precos regulados
pela oferta e procura e os meios de transporte atuam como catalisador neste
contexto.

Supoe-seos desenhos dos
sistemas de transporte para
cada um 0s casos com suas
diferentes linhas e
ccarregamentos de trafego.

O ambito urbano, distribuido
de maneira a contemplar
zonas funcionalmente
homogéneas.

Elegem-se algumas zonas de
estudo, das quais se pretende
conhecera influéncia do
transporte na dinamica urbana
de cada um dos casos.

Figura 16 — Regiao Metropolitana, cidade central, “bairros funcionais”,
linhas de transporte.

Nos ambitos das estacdes definidas para nossos estudos, segundo alguns
critérios seletivos, buscou-se comprovar a incidéncia e concentracdo de
atividades, valor imobiliario e a evolucdao das normativas municipais com
respeito ao uso e ocupacao destes ambitos ao longo do tempo e a interacao
entre o planejamento urbano e o transporte publico para entao, estabelecer os
efeitos do transporte publico sobre a dindmica territorial e comprovar os
sucedidos em Madrid e Curitiba, através do Metro de Madrid e a RIT e
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constatar as semelhangas e mensurar as diferengas que possam ocorrer entre
ambas situacgoes.

Nas estagbes de transporte
publico das areas de estudo,
serao feitos estudos para
conhecer como é o usuario do
transporte.

No ambito urbano, sera feita
uma coleta de dados sobre
atividade econdmica no entorno
de umas estacdes de transporte
das areas determinadas para o
estudo.

Se estudarao as zonas mais
potenciadas pelo transporte
publico nos casos para matizar
aos resultados das zonas menos
potenciadas.

Figura 17 — Casos selecionados para o estudo

Para comprovar-se a inter-relacdo entre transporte publico e dindmica
territorial, foram formuladas algumas hipdteses sobre as diferencas de
comportamento territorial nas proximidades das estacdes do transporte publico
com respeito as areas do mesmo bairro (dreas funcionais homogéneas), que
estao um pouco mais afastadas destas estacOes, porém, todavia proximas, que
uma vez estas diferencas mensuradas, poderdo levar a comprovacao de nossa
tese.
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As hipoteses:

No entorno imediato das
estacoes existem atividades
distintas e em maior
concentracdo, que no entorno
mais distante.

No entorno das estacdes, os
valores imobiliarios tém um
“plus®, com respeito aos mais
distantes, mesmo em areas
funcionais homogéneas.

As politicas publicas que
compatibilizem e integrem uso
desolo vy transporte coletivo
sao instrumentos capazes de
estimulara dinamica territorial.

Figura 18 — Estudos especificos em areas homogéneas em proximidade
imediata e mais distantes.

..Através dos séculos, as pessoas veem congregando-se nos parques
publicos, nos mercados, nos passeios e nas pracas. Modernamente, as
estacOes ferrovidrias, as paradas de O6nibus e inclusive os aeroportos, se
hdo convertido também em lugares de reunido. A gente vai ali para ver e
ser vista, para encontrar-se com amigos e com namorados, para
estabelecer novas relac¢des, para falar de suas vidas, amores e aventuras

ou para comentar com os demais...2>

25 Op. Cit. - Fernando Ramén - Madrid - El corazén de La ciudad - 1955 - José Luis Sert
- VIII CIAM - Edicion Castellana - Editorial Hoepli S.L. - Barcelona -
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Figura 19 — Matriz dos efeitos do transporte publico sobre o territdrio.

Foram estudadas em zonas muito proximas (300 metros) das saidas das
estacdes dos dois sistemas, varidveis como o valor imobilidrio das residéncias,
presenca de atividades econdmicas, percepcao dos proprietarios de comércios
com respeito a proximidade das estacdes e a vida social dos usuarios do
transporte publico nestes ambitos.

Estas zonas, para que fora possivel estabelecer um gradiente para estas
variaveis, foram segmentadas em A e B, sendo a zona A a imediatamente
contigua as saidas das estagOes, distando como muito a 150 m destas saidas,
caminhando e desde ai e até os 300m de distancia, denominamos zona B.

Dos resultados obtidos destes estudos de campo, nas duas cidades
(Madrid e Curitiba) estudadas, ficou evidenciado a existéncia deste “gradiente”
para as variaveis em questao. Os valores imobilidrios, as atividades econdmicas,
a percepcgao por parte dos agentes econdmicos locais e a vida social € maior ou
mais intensa nas zonas mais proximas a estacao do que quando nos afastamos.

Isto quer dizer que a “centralidade” produzida pela presenca de uma
estacao se traduz em capital econdmico e social e confirma a hipdtese de que
sdao oportunidades ao setor imobilidrio e aos agentes de transporte e uma
ferramenta poderosa para o planejamento urbano.
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Idealmente los estdndares de desarrollo urbano regional deben tener
consenso antes que los planos de transporte sean elaborados. Pero en
verdad, los planos basados en una vision claramente articulada con la
participacion de la comunidad son una excepcion, lo que significa que el
mercado inmobiliario y las politicas publicas se ven obligados a luchar

por sus diferencias en la mayoria de los casos.26

A MOBILIDADE NOS CASOS ESTUDADOS

Os casos estudados (Sistemas de Transporte Publico de Madrid e de
Curitiba) apresentam certas semelhancas ainda que se trata de sistemas
totalmente distintos desde o ponto de vista funcional, pois em Madrid se trata
de um sistema metroviario subterraneo e em Curitiba de um sistema de linhas
de Onibus expressas (BRT) em superficie. O parecido entre ambos esta no
significativo investimento realizado pelas administracdes publicas para
fomentar seu uso e incrementar suas participacdes na distribuicdo modal dos
meios de transporte urbano. Em definitivo, o parecido entre ambos sistemas
radica na coincidéncia de politicas de transporte urbano.

A semelhang¢a de comportamento pode-se notar enquanto o reparto
modal da Regidao Metropolitana de Madrid supde 33,3% de deslocamentos em
transporte publico, com relacdo a 45% de Curitiba, nota-se, no entanto, que a
cidade de Madrid tem 64% dos deslocamentos em meio moto rizado feitos por
transporte publico.

26 2010 - GHIDINI R Jr. “LA DINAMICA TERRITORIAL EN TORNO AL TRANSPORTE PUBLICO
Y SUS INTERRELACIONES - ESTUDIOS SOBRE LA ESTACION DE URGEL DEL METRO MADRID”.
Revista dos Transporte Publicos N° 124 - Ano 32, 1° Quadrimestre de 2010 pg43
http://antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/01/10/E7311901-EE23-
45EE-9115-BF02C1D8A517.pdf
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Distribucion de los Medios de Transporte - RMM

Distribucion de los Medios de Transporte - Curitiba

3.0%

295% 25 0% BTP.
4.0 @ Veh. Priv.
Sobre la movilidad motorizada en Ciudad de Madrid mA pié
o Otros

27.0%

Figura 20 — Meios de transporte na Regiao Metropolitana de Madrid
(EDM-2004) e em Curitiba (Instituto Bonilha - URBS 2002) e a participag¢ao do
Transporte Publico nos modos motorizados em Madrid (EDM-2004).

O transporte publico em ambas realidades vem enfrentando um
crescente da utilizacdao do veiculo privado pessoal, que tem ganhado adeptos
por seus estilos de vida e trabalho nos uUltimos anos como pode ser visto nos
graficos abaixo.

600
6000 500 ’///L/:
3 5060 / 400
£ o
- e 74 300 / /
8 30w =
E 2,060 " — — 200 k/-—f
2 ——
P i 100 +——

T | oo | e | e | 20m 0 ' ' ' ' '
——T.Pitlico| 2843 | 342 | 3363 | 3212 | 490® 1966 1974 1977 1979 1990 2005
——T. Privado | 1.664 1628 2318 295 5.070 —— viajeros/dia/1000 demanda

—s— vehiculos/1000 habitantes

Figura 21 — Evolugdo da distribuicdo modal publico/privado em Madrid
(EDM-2004) e entre usudrios/dia/demanda (IPPUC-URBS) e
veiculos/populacdo (IBGE-DENATRAN). Nota-se que em ambos casos a
motorizagao privada cresceu muito.

54



O comportamento dos usudrios do T.P. (Transporte Publico) nos dois
sistemas, com respeito aos motivos dos deslocamentos, também é similar nos
dois casos, com uma razodvel diminuicao dos estudantes em Curitiba com
respeito a Madrid, porém com valores similares com respeito a motivacao em ir
ao trabalho com indices de 37,5% y 37,7% respectivamente.

Motivos de los desplazamientos - RMM Motivos de los desplazamientos - Curitiba

76%

m Estudios
Trabajo

-

37.5%

377% |\ O Compras
O Otros

11,1%

Figura 22 — Motivos de uso do transporte publico na Regiao Metropolitana de
Madrid (EDM-2004) e em Curitiba (Instituto Bonilha - URBS 2002).

A analise dos casos envolveu uma ampla busca documental, a realizagao
de entrevistas a diretores e técnicos das empresas gestoras do transporte
publico, a professores académicos e a pesquisadores e o desenvolvimento da
pesquisa de campo para satisfazer objetivos especificos.

O trabalho de campo cujo objetivo foi investigar as hipdteses formuladas,
se produziram em duas fases distintas. Uma primeira fase, de carater
experimental e comprobatdrio sobre a eficacia do método e a eficiéncia de seus
resultados e uma segunda fase de trabalho de campo propriamente dito cujos
resultados serao cotejados nos préximos tdpicos.

INFLUENCIAS SOBRE O MODELO URBANO

Em primeiro lugar, considera-se os “3D” - Densidade, Diversidade e
Desenho: Quer dizer, os novos desenvolvimentos devem ter como objetivo a
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densificacao e mescla de atividades, assim como ser produto de um bom
desenho com qualidade de vida. (CERVERO 2006)

DENSIDADE

A densidade urbana é o orientador critico do movimento de trdfego
(SESKIN Y CERVERO, 1996). A evidéncia para uma relagdo positiva entre
densidade da populacéo e o movimento do trdfego se estabelece bem ao
nivel da esta¢cdo de transporte publico. A importéncia da densidade
urbana é tal, que mais pessoas que vivem e/ou trabalham na
proximidade “intima” das paradas de transporte publico, com maior

probabilidade usardo o servico (MURRAY et al, 1998).27

E o nimero de pessoas que vivem em uma area, normalmente expresso
em casos urbanos, como habitantes por hectare.

Usado como uma ferramenta de planificacdo, o conhecimento da
densidade pode ajudar a organizar o desenvolvimento e o congestionamento
OouU mesmo assegurar que o escasso solo urbano nao seja subutilizado sobre
tudo em areas servidas por transporte publico eficiente e amenidades sociais.

A alta densidade nao significa arranha-céus; podem-se acomodar
grandes quantidades de habitantes em edificios de 6 a 10 andares, ordenados
de maneira eficiente e compacta criando lugares comodos de viver. Um bom
desenho pode produzir bairros desejaveis em cidades de todo o mundo como
evidentemente em alguns bairros mais exitosos de Londres, Paris ou Nova
lorque.

Equilibrando desenvolvimentos densos com acessos a espacos abertos e
com bons meios de transporte — os ambientes urbanos densos podem associar-
se a pobreza e congestionamento, geralmente em cidades de paises em
desenvolvimento. Cidades compactas ou densas se mostraram mais
sustentdveis que os desenvolvimentos dispersos que usam mais solo e

27 Op. cit. GUTIERREZ G. et. Al, 2007- Transit Ridership Forecasting at station level:
An alternative approach base don regression models, distance decay functions and GIS
tools. CRTM - Madrid
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necessitam mais infraestruturas, com impactos geralmente negativos ao meio
ambiente.

DIVERSIDADE

A diversificagdo do uso do solo produz uma demanda de equilibrio para o
transporte publico ao longo do tempo (reduzindo diferengas entre o pico
e os periodos fora do pico) e no espaco. Algumas atividades, como os
escritorios e as casas, produzem viagens durante o pico. Outros, como
entretenimento, restaurantes, as compras didrias de miudezas, geram
viagens principalmente durante horas fora do hordrio de pico. Quando
existe, portanto, ocupa¢éo mista do solo, a orientagdo do trdnsito que se
produz ao longo dos corredores de transporte, produz deslocamentos
(origem e destino das viagens) uniformemente distribuidos e fluxos
bidirecionais eficazes. Mesclando e diversificando o uso do solo assegura-
se fluxos de trdfego mistos e equilibrados (CERVERO, 2004).

Dentro do contexto urbano, diversidade — é o nivel de variedade dentro
de uma cidade - normalmente se interpreta como sua composicao étnica e
racial. Porém a diversidade tem um alcance muito mais amplo, com um grande
numero de indicadores: as idades, renda, nivel de educacao, os niveis de oferta
de emprego, as pessoas nascidas na cidade, contra os recém-chegados, sao
entre outros atributos caracteristicos a diversidade.

Resulta dificil medir a diversidade, sem duvida. Todas as coisas se
parecem entre si e se diferenciam umas das outras, em certo aspecto, e
estas infinitas diferencas podem carecer de importéncia ou serem
fundamentais. O que se assemelha ou se diferencia depende das
necessidades e da percep¢do do observador (LYNCH, 1981).

Quando as cidades crescem, o acomodar novas pessoas € como uma
prova a capacidade humana pela coexisténcia, inclusive se os recém-chegados
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sao de areas rurais periféricas ou do outro lado do mundo. A diversidade pode
afetar a coesao social de uma cidade de maneiras diferentes. Pode criar um
grau de integracdo entre as pessoas de origem diversas, celebrando tolerancia e
coexisténcia. Por outro lado, pode engendrar segregacao, com grupos diversos
gue coexistem separadamente, igualmente levando a um potencial para o
conflito social, o enfrentamento e a confrontacao.

A segregacao urbana pode tomar varias formas fisicas, desde os distritos
residenciais fortificados a negdcios encravados; enquanto a integragdao urbana
pode criar bairros vibrantes e mistos e acrescentar-lhes necessidades culturais,
sociais e econdmicas particulares. Se desenham cidades melhor integradas ao
redor dos meios compartilhados, como parques publicos, com sistemas de

transporte publicos acessiveis, e um tecido urbano mais continuo que conecta
em lugar de separar suas comunidades.

Figura 23 — Istambul: Exemplo de una cidade multicultural, com grande
diversidade. Imagens Google Earth — Elaboragao prépria
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Ademais de que estas sdao as principais variaveis dos componentes

estruturantes do territério28 queremos acrescentar outras duas que s3o o
tamanho e a velocidade com que crescem as mesmas e com que se modificam.
Significa dizer: impde determinantes de impacto direto e incidentes sobre a
dinamica territorial.

DESENHO

Bairros mais passedveis favorecendo acesso a pé as estacbes se
incrementa o movimento de trdfego no transporte publico (CERVERO,
2002). Modelos tradicionais reticulados (blocos de ruas pequenas e bem
conectados aos caminhos) tornam facilitados os acessos dos pedestres
aos meios de transporte publicos. (HSIAO et al, 1997)

Sem duvida, predominantemente em dreas recentemente desenvolvidas
desenhadas para o trdnsito hostil do automdvel, tendem a reduzir o uso
do transporte publico (ZHAO et al, 2003). Em anos recentes os estudos
comparativos de uso de solo e transporte respondem este problema
promovendo com énfase desenhos transporte-orientados.
(LOUTZENHEISER, 1997)

Cidades como Istambul, Brasilia, Londres, Nova lorque, e Toquio, ilustram
a diversidade e complexidade do impacto humano sobre elas mesmo,
fisicamente manifesto como nas larguras das ruas, topologia de suas quadras e
tamanho da parcela e a distribuicdao dos espacos verdes abertos.

28 Cit. GUTIERREZ, J. et al - 2005 - Transit Ridership Forecasting at Stations Level: An
alternative approach based on regression models, distance decay functions and GIS Tool,
referindo-se as variaveis 3D que conceitua CERVERO, R. como as mais determinantes em
influenciar o modelo territorial quanto a mobilidade das pessoas.
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Brasilia

New York

Figura 24 — Desenho caracteristico de algumas cidades: Brasilia, Nova
lorque e Londres. Imagens Google Earth — Elaboragao propria

As cinco cidades contém zonas centralmente planejadas, mas cada uma
também tem dreas que cresceram informalmente e organicamente. Estas
estruturas fisicas se acomodaram as condi¢des geograficas e meio ambientais
de cada cidade, (rios, litoral, montanhas, orientacao, latitude, etc.), assim como
seus sistemas culturais, sociais e econdOmicos. Forma urbana — é o DNA da
cidade.

Dadas as relagdes complexas e localmente especificas entre a forma
urbana e a vida da cidade, arquitetos e projetistas da cidade enfrentam muitos
desafios em tentar provocar mudancgas positivas dentro das mesmas, que tem
seu tamanho, sua historia prépria, como o caso de Toquio que se protege dos
desastres naturais potenciais multiplos. O éxito duradouro de politicas de
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planificagdo e desenvolvimento do futuro pode depender da sensibilidade
destas intervenc¢des em seu DNA urbano.

ATIVIDADES ECONOMICAS ENTORNO AS ESTACOES DE TRANSPORTE
PUBLICO

Pretende-se conhecer a concentracdo de edificios — densidades,
diversidade de crescimento urbano e modelo socioespacial. Sera feita coleta de
dados, a partir doe informes do IECM e do IPPUC um listado das atividades
econOmicas existentes nos ambitos que desejamos estudar. Para conhecer a
concentracdo das atividades, a comparacao deve realizar-se entre os ambitos
do estudo e a totalidade de atividades deve ser comparada a cidade, assim com
entre os diferentes ambitos uns com os outros entre si.

Figura 25 — Diferentes longitudes dos tramos de ruas para distintas
tramas do tecido urbano — organico, reticula e histoérico.
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Ao considerar diferentes tecidos urbanos, melhor dizendo, diferentes
tramas do desenho urbano, muitas vezes caracteristicas de distintas épocas do
desenvolvimento urbano ou mesmo de suas edificagcdes, nota-se que existem
diferencas substanciais entre as somatdrias das extensdes de ruas englobadas
nestas areas similares.

[...] respeito aos indicadores sociais é identificar dreas com certos tracos
de homogeneidade social que tenham a suficiente entidade, pela
magnitude de sua populagdo, como para ser identificadas como dreas
sociais homogéneas e que combinadas com outras varidaveis de cardcter
fisico-urbanistico nos permitam finalmente identificar bairros funcionais.

[...]29

Pretendeu-se realizar com isto algumas compara¢des. O ambito
considerado esta definido pela distancia caminhando pelo meio urbano, de 300
metros desde as entradas das estagdes e, por tanto, determinam uns poligonos
gue tém como limites o deslocamento desde as estacdes até os 300 metros.

Esta consideracao, nos ha levado a utilizar comparagdes de concentragao
de atividades, relativas e ndo absolutas, ou seja, por metros lineares de rua em
cada dambito, bem como com respeito as cidades (Madrid e Curitiba) foi
adotado o critério de comércios/metros de rua, para ambos 0s casos.

No estudo, estabeleceu-se uns intervalos de intensidade das atividades
econdmicas das ruas. Supde-se uma média das atividades em toda a extensao
da rua no ambito das paradas estudadas. Assim, se estabelecem quatro niveis
de intensidade de atividades para cada 100 metros de via publica.

O intervalo de frequéncia de maior atividade contém mais de 8
atividades para ada 100 metros lineares de rua. O seguinte, entre 8 e 4
atividades para os mesmos 10 metros. O préoximo entre 4 e 2 atividades e o
mais baixo com menos de 2 atividades para cada 100 metros de rua.

29 HERNANDEZ AJA, A., 2007 - Madrid Centro: Division en "Barrios Funcionales” - Ciur -
(N.° 50) IJH.
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Para conhecer um pouco mais da diversidade e os motivos que levaram
os proprietarios destas atividades a estabelecerem-se nas proximidades das
estacOes foram realizadas entrevistas de campo a comerciantes locais.

Para procurar entender os motivos da escolha do local para estabelecer
uma atividade econ6mica o estudo realizou entrevistas a proprietarios de
atividades econOmicas situadas a 300 metros das entradas e saidas das
estacdes e plasmando-se estas informag¢des em um mapa das atividades
existentes nestes mesmos ambitos.

Nas entrevistas procurou-se identificar ao tipo e de conhecer a opiniao
de seus donos sobre o impacto ou influéncia que tem a proximidade ao
transporte publico sobre a temporalidade de existéncia.

A partir destas entrevistas, se pode definir uma matriz de atividades
econdmicas, da temporalidade de sua existéncia e da valoracao a proximidade
das entradas e saidas das estacdes do transporte publico. Sua analise permitiu
estabelecer quais atividades se dao com maior frequéncia ao estudo.

A VIDA SOCIAL ENTORNO AO TRANSPORTE PUBLICO

Para investigar a mobilidade dos viageiros do transporte publico ao
adentrarem ao espago urbano, ou seja, 0 momento em que deixa o transporte
e passa ao ambito urbano, adotou-se o método na “navegacao”. Dito método
consiste em “perseguir’ — sem perturbar e nem ser inoportuno, mais
discretamente possivel - as pessoas que deixam o transporte publico nas saidas
das paradas previamente definidas para o estudo.

Os percursos destes deslocamentos desde origem (saida do transporte
publico) até o destino (onde entram para ficar) sdo desenhados em planos
zonais da parada, onde procurou-se analisar além do percurso em si mesmo,
outras varidveis, como o tempo do percurso, o suposto motivo — o destino
(casa, laser, compras, saude, bancos, trabalho, estudos, etc.), a faixa etdria (3
distingdes: jovem, meia idade, idoso) e sexo da pessoa. Também se possibilita
acrescentar informagdes sobre paradas e motivos das mesmas ao longo do
trajeto (caixas eletronicos, bancas de revista, encontro com pessoas
conhecidas, etc.).
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Deste banco de informac0des, parece ser suficiente para o que desejamos
verificar, saber como se deslocam as pessoas pelo ambito das paradas dos casos
escolhidos e estudados.

O método nao emprega entrevistas no caso aos que saem das paradas,
pois as pessoas muitas vezes se constrangem com entrevistas e sobre tudo em
dizer onde vais e porque.. Obviamente ao nao tomar declaragao dos
“observados” tudo o que parece ser pode nao ser verdadeiro (motivo, idade,
sexo...) mas inequivocamente, seus percursos pelo espago urbano, sera sempre
irrefutavel, ao contrario do que sucederia em uma entrevista, que seguramente
nado reproduziria com tantos componentes e varaveis da casualidade inclusive,
como os encontros fortuitos, e seus “ainda que aparentes” motivos.

Mediante esta metodologia pode-se determinar com bastante precisao e
um baixo grau de incerteza o que nos interessa: conhecer os motivos dos
deslocamentos (casa-trabalho-casa, laser, compras, etc.) e uma aproximacgao do
perfil destas pessoas.

Os percursos em que existam paradas podem dar uma ideia mais clara da
inter-relacdo que pode existir entre as atividades econbmicas e os percursos,
inclusive entre as relagdes sociais e a posicao das saidas do transporte publico.

Assim a localizacdo da atividade comercial em zonas proximas as paradas
do transporte publico, buscam “capturar” estes que deixam de ser viageiros do
T.P. e passam a ser transeuntes do espaco urbano e busca com isso, estando o
mais proximo, eliminar a dispersao destes no tecido urbano.

Uma clara demonstracdao disso, basta verificar a localizacdo dos
vendedores ambulantes informais, que se situam nas portas das estacdes
absorvendo a totalidade dos viageiros que deixam o transporte publico, antes
da dispersdao no ambito local.
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FICHA DE NAVEGACAO - o método.

Observacoes:

1. A saida da estacdo se identifica mediante ordenagao e numeracgao
previamente definida;

2. Os dados referentes ao motivo da viagem (casa, dcio, compras,
saude, bancos, trabalho, educacdo, etc.), a idade (jovem, meia
idade, idoso) e o sexo da pessoa correspondem a percepcao do
observador;

3. As detencdes ao longo do trajeto serdao objeto de estudos
complementares e nem sempre sdo ocorrentes.

Tarefas o observador

1. Escolher um usudrio de cada 10

2. Realizar um seguimento, anotando no plano zonal o percurso, as
detengbes que eventualmente realiza e os motivos aparentes.
Anotar os horarios de cada ocorréncia.

3. Nos casos de detengdes em locais comerciais ou similares, devera
esperar a saida do “observado” e continuar o seguimento.

4. Sera deixado o seguimento quando se estime que o observado
tenha chegado a seu “destino final” (residéncia, emprego, estudos,
etc.)
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Observaciones:

Figura 26 — Ficha de navegacao das saidas das paradas do T.P. em
vermelho, perimetro da zona A, com 150 metros das saidas e em azul

perimetro zona B com 300 metros das saidas.

A compilacdao destes dados, no universo das estacdes estudadas,

produziu uma matriz dos deslocamentos, motivos e destinos (rua, niumero, etc.)
além do que determinou a distancia dos pontos (destinos) com respeito as

estacdes (origens).

Com estes dados foi possivel extrair informacao sobre os principais fluxos
de dispersdao dos viageiros e sobre o comportamento interativo com o ambito
(perfil socioecondmico) destes viageiros.

A matriz reproduz o que ocorre em todo o universo da cidade, uma vez
que a escolha das esta¢des obedeca a critérios anteriormente descritos como
zonas homogéneas, porém ao mesmo tempo diferentes entre si de modo que

se pode analisar o conjunto através desta amostra selecionada.
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Esta matriz produziu como resultados uma aproximacao a potenciacao
do uso dos sistemas de transporte publico pelas pessoas que vivem ou
trabalham, principalmente, em pontos imediatamente proximos as paradas
ademais de aportar um perfil aproximado e simples destas pessoas que
mostrou como sao os usudrios do sistema de transporte publico, objeto do
estudo.

As experiéncias de campo, por tanto, tiveram lugar nas proximidades das
“paradas” dos sistemas de transporte analisados (o Metro de Madrid e a Rede
Integrada de Transporte de Curitiba).

CRITERIOS DE ESCOLHA DAS PARADAS PARA O ESTUDO

Os critérios para eleger as paradas do Metro de Madrid (MM) e da Rede
Integrada de Transporte (RIT) de Curitiba foram idénticos. Se centralizou nas
variaveis sugeridas como os valores imobilidrios, a densidade (trabalhos e
moradias), a diversidade (mescla de usos), o desenho do tecido urbano e a
velocidade das transformacdes do territorio.

Considerou-se tanto aspectos fisicos e operacionais das paradas como a
tipologia e zonificacdao do solo, o numero de entradas e saidas seu ponto em
concreto e inclusive a quantidade de linhas que dao servico a essa parada, se é
meio ou final de linha. Também se levard em conta o numero de viageiros que
utilizam essa parada.

A escolha das paradas teve que estar muito bem determinada para que
possa a amostra pudesse representar ao conjunto e que pudessem caracterizar
como zonas homogéneas de modo que a influéncia da existéncia publico de
uma parada do transporte pudesse ser percebida como algo diferente no meio,
e que as diferentes zonas homogéneas pudessem representar ao conjunto dos
diferentes tecidos urbanos. Ainda buscou-se uma cobertura espacial de todo
espaco fisico dos sistemas de transporte analisados.

Em sintese, tratou-se de buscar umas poucas paradas que pudessem
representar a totalidade das mesmas distribuidas em zonas de diferentes
caracteristicas para facilitar sua comparagdao, porém homogéneas ao analisa-las
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em seus proprios limites, distribuidas na totalidade territorial das duas cidades
e regioes metropolitanas inclusive.

A densidade e a renda per capita, esta ultima refletida de uma maneira
indireta no valor dos imdveis foram elementos associados e determinantes das
diferengas entre as zonas estudadas. Nunca extremos, para nao impor situagoes
limites, porém matizadas — regido de alta densidade e renda, regidao baixa
densidade e renda e regido de alta densidade com baixa renda e regido de alta
renda e baixa densidade — mas nao foram apenas os Unicos elementos
considerados.
-
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Figura 27 — planos de custo imobiliario e distribuicao de renda em
Madrid (Zona Central) e em Curitiba — Fontes: Roch y IPPUC.

No tocante aos sistemas de transporte publico, ambos superam as 300
paradas (Metro Madrid tem 318 estacdes e RIT com 347 tubos e 29 terminais
no sistema metropolitano integrado). Sem duvida o trabalho centrou-se
inicialmente em umas 10 a 15 estag¢des de cada sistema —como 3 a 4% do total.

Os trabalhos de campo tais como as entrevistas a comerciantes da
proximidade das estacOes e os “seguimentos “ aos viageiros para comprovar a
dispersao no tecido urbano e os motivos das viagens, foi realizado em menor
numero por questdes de prazos de tempo disponiveis para levar a cabo a
pesquisa nas duas cidades e com os critérios pretendidos para cada parada.
Estimou-se finalmente que os trabalhos de campo se dariam em umas 3 ou 4
paradas de cada sistema (uma 6 a 8 paradas no total) mas os dados de coleta
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como valores imobilidrios, densidade, tipologia do tecido comercial e
classificacdo das atividades, enfim os conjuntos de dados receberiam
tratamento em todas as inicialmente previstas.

CONCLUSOES COMPARATIVASE GERAIS

A pesquisa colocou de manifesto a importancia do transporte publico
como meio estruturante da dinamica territorial e suas esta¢cdes materializam as
novas centralidades neste enfoque. Dita importancia sustenta-se nos resultados
obtidos que se glosam a continuagcao. Realizou-se uma analise para a
metodologia aplicada em cada estudo, a comprovacgao das hipdteses de partida
e também os objetivos do estudo.

Desde o inicio dos trabalhos tentou-se mostrar as semelhancas de
comportamento dos aspectos urbanisticos e sobre tudo do uso do transporte
publico nas duas cidades escolhidas como casos neste trabalho.

Foi possivel verificar muitas coincidéncias como a utilizacdao por mais de
50% da demanda nos dois sistemas analisados, também a aprovac¢ao tanto do
MM como da RIT por seus usuarios onde 60% os classificam como muito bom
em ambos os casos.

Foi possivel ver a similaridade na utilizacdo — se ndao absoluta, pois em
Madrid, 61,4% utilizam apenas uma linha e em Curitiba os usuarios de somente
uma linha sao 44% - quando se verificou a utilizagao conjunta de uma ou duas
linhas, alcangou-se e no MM 94,2% frente a 86% na RIT, algo muito préximo.
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- Numero de Lineas Utilizadas
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Figura 28 — Distribuicao do numero de linhas utilizada em MM y RIT.
Estudos de caracterizagao do cliente — EMT-2009 os realizados pela URBS em
perfil do usuario do transporte coletivo de Curitiba (Instituto Bonilha — 2002).

Esta diferenca no comportamento atribuiu-se principalmente a raiz do
modal (metr6é x BRT) e ao desenho de cada um dos sistemas.

O MM as linhas tém inicio e término em estacdes simples, sdo em
numero de 12 mais o Ramal e trés linhas VLT: A RIT — um sistema BRT “tronco-
alimentador” — onde nas extremidades sao os terminais de integracao e
intercambiador (alimentadores/BRT) do sistema alimentador capilar, ao sistema
“expresso” troncal.

No momento destes estudos as linhas-tronco eram em nimero de 5 e a
Linha Verde (sexta linha) ndo havia iniciado (maio de 2009) com mais 12 kms
passando a 82 Km que na época estavam em 72 km.
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Plano de Metro y Metro-ligero de Madrid (2009) Plano de la RIT - Curitiba -'2009

Figura 29 — Desenho dos sistemas de transporte analisados no estudo
em mesma escala: Metro de Madrid e RIT em Curitiba (BRT)

Por tanto percebe-se a existéncia de diferencas entre os dois sistemas de
transporte objeto das nossas analises, além das ja enumeradas, como desenho,
modal y propriedade sobre tudo. Assim, portanto as desconformidades
existentes, também como a renda das populacdes e sobre sua distribuicao,
podem ser algo destacaveis como uma das mais contundentes diferencas.

Estes dados, mais que mostrar a diferenca de renta média de 19.076
euros/ano em Madrid contra 13.597 euros/ano em Curitiba, mostraram uma
distribuicao de renda onde em Madrid, a diferenca entre o mais pobre e o mais
rico dos bairros é de 4,5 vezes, ja em Curitiba é de quase 11 vezes, significa
dizer, que a distribuicdo da renda em Madrid é mais homogénea que a de
Curitiba.
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Renta per capita anual - Madrid 2005 Renta per capita anual - Curitiba 2005
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Figura 30 — Distribuicao da renda — bairro com menor renda, distrito
com menor renda, renda média da populagao, distrito com maior renda e
bairro com maior renda, para Madrid e Curitiba - Fonte Instituto de
Estadistica de la Comunidad de Madrid e IPPUC-IBGE em Perfil Imobiliario
Curitiba 2009 BRAIN Inteligéncia.

Outro indicador interessante para comparar e que apresenta também
una acentuada diferenca é a densidade populacional nas zonas urbanizadas,
pois quando comparamos os 52,21 hab./ha de Madrid aos 42,56 hab./ha de
Curitiba, que seriam valores relativamente préximos, ao comparar densidades
dos bairros ou mesmo dos distritos das cidades, veremos una discrepancia
enorme entre as duas cidades e seus distritos e bairros.

DENSIDAD DEMOGRAFICA ENLOS DISTRITOS DE MADRID T,
CURITIBA

Hab./ha
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Figura 31 — Distribuicao de Densidade Demografica por distritos. Fonte:
Area de Gobierno de Hacienda y Administracién Publica. Direcciéon General de

Estadistica. Padron Municipal de Habitantes e IPPUC-IBGE.
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Em Madrid, os bairros alcangam normalmente densidades por cima dos
200 habitantes por hectare inclusive em alguns casos chegam a aproximarem-
se aos 500 hab/ha (Embajadores 486 hab/ha e Pacifico com 480 hab/ha) ao
passo que Curitiba o bairro com maior densidade é Agua Verde com 114
hab/ha e somente quatro bairros superam 100 hab/ha.

La RIT y Densidad Demografica La RIT y Altura de la Edificacién

Figura 32 - Densidade Demografica e a RIT e Altura da Edificagao e a
RIT - Fuente: IPPUC

Em Madrid, de um total de 60.431 ha., sdao solos urbanizaveis
(consolidado e em transformacdo) apenas 38.882 ha., sendo 23.549 ha. de
areas nao urbanizaveis, portanto.

Curitiba tem um total de 43.497 ha., sendo urbanizaveis (consolidado e
em transformacao) 41.079 ha. e ndo urbanizdvel apenas 2.418 ha.

Significa dizer que a distribuicdo real da populacdo é de 3.155.359
habitantes para 38.882 ha. em Madrid o que representa 86 hab./ha. Enquanto
gue em Curitiba havia 1.851.215 habitantes para 41.079 ha. resultando 45
hab./ha. que é praticamente a Metade da que apresenta Madrid.
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Figura 33 — Uso de solo e T.P. em Madrid e em Curitiba. Fonte: Instituto
de Estadistica de la Comunidad de Madrid e IPPUC.

Ha que considerar que em Curitiba, ao longo dos eixos estruturais, que é
onde permite-se a densificacdo, com o estimulo as constru¢des de altura e
grande numero de pavimentos, por onde circula o sistema de transporte
publico (RIT), percebe-se densidades maiores, oscilando entre 150 e 300
hab/ha. chegando em alguns pontos inclusive a superar os 300 hab/ha.

Com relagao a distribuicdo das atividades econbmicas, também ocorrem
algumas semelhangas numeéricas pois em Curitiba segundo o banco de dados
do IPPUC, tinhamos 172.883 atividades economicas no ano 2005 e em Madrid,
segundo os dados do Anuario Estadistico del Ayuntamiento de Madrid,
tinhamos 162.445 atividades econOmicas para o mesmo ano de 2005.
Entretanto uma analise mais “a mitude” nos mostraram uma situagcdo um pouco
distinta quanto ao tecido econ6mico das duas metrdpoles.
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Actividades por sectores - Madrid 2005 Actividades por sectores - Curitiba 2005

TOTAL 162.445 ACTIVIDADES TOTAL 172.883 ACTIVIDADES
41923
£ 123868
O Servicios
87767 7092 O hdustrias
O Comrercios
20324

Figura 34 — Composicao das atividades econdmicas em Madrid e
Curitiba Fonte: Instituto de Estadistica de la Comunidad de Madrid e IPPUC.

Enquanto em Madrid a distribuicao apontou 54% para os servigos, 33%
para o comércio e 13% para a industria, em Curitiba verificou-se 72% para o
setor de servicos, 24% para o comércio e 4% para a industria.
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Figura 35 — Comércios em Madrid (por bairros) e em Curitiba (pontual)
e o T.P. Fonte: Instituto de Estadistica de la Comunidad de Madrid 2000 e
IPPUC 2003.

Considerou-se também que no setor de servicos em Curitiba, muitos
casos de autébnomos (taxistas, transportadores, professores, eletricistas,
encanadores, pintores, médicos, cabeleireiros, etc.) tem suas licencas de
atividade em seu endereco residencial regulado pelo “alvard de atividade”
provocando com que varias destas atividades nao tenham que ver com o local
para onde esta emitida a licenca ou alvara.

Realizou-se estudos especificos para teste da distribuicao de atividades
econdmicas verificadas em torno a 3 paradas da RIT: Tubo Moyses Marcondes
(904 atividades) e os terminais Capao da Imbuia (428 atividades) e Boa Vista
(555 atividades) num total de 1887 atividades distribuidas entre industria,
comércios, servicos e autbnomos
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O que se verificou é que em um grande numero os servicos autbnomos ou
correspondem a alvaras de atividades na residéncia do autbnomo ou bem em

TOTALNAS 3 PARADAS — Atividades Econdmicas — o s e
O grafico ao lado representa a distribuicao de

atividadesecondémicasverificadasem torno
as 3 paradasda RIT escolhidas para este
teste. Tubo Moyses Marcondes (904

530

O servicos atividades)e os terminais Capao da Imbuia
@ autbnomo (428 atividades) e Boa Vista (555 atividades)
W indlsrias num total de 1887 atividadesdistribuidas
B comércios : . 7 icich 5
entre industria, comércios, servigos e
504 auténomos

O que verificou-se é que em um grande
numero os servigcos auténomos ou
correspondem a alvarasde atividadesna
residéncia do autébnomoou bem em locais de
prestacdo de servigos de alguns coletivos

DISTRIBUICAO "AJUSTADA"

693 (como cabeleireiros, clinicas médicas, por ex.)
Pode verificar-se 136 dos 594 casos nesta
988 situacao, ou seja 13,87% sobre o total das
atividades.
O servico Assim, propés, se um ajuste aos resultados,
70 B industrias configurando uma novarepresentagao
B comercios grafica abaixo mostrada.

locais de prestacao de servicos de alguns coletivos (como cabeleireiros, clinicas
médicas, por ex.). Pode verificar-se 136 dos 594 casos nesta situacao, ou seja
13,87% sobre o total geral das atividades.

Figura 36 — Distribuicao das Atividades Econdmicas considerando os
autonomos e distribuicao ajustada para 3 paradas estudadas da RIT.

Com a analise destas principais diferencas entre as duas urbes: Renda e
distribuicdo de renda, Demografia e tecido econd6mico — poderiamos citar
outras, como nivel de estudos, etnias, servicos publicos, etc. — parece suficiente
para afirmar que nao se trata de realidades muito parecidas e sim de cidades
gue tem coisas em comum como foi possivel verificar, sobre tudo o
comportamento da populacdao com respeito ao uso dos transportes publicos,
objeto do estudo.

Apresentou-se em um quadro resumo algumas varidveis analisadas

durante os estudos, com renda, densidade e valor dos imdéveis para os bairros
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onde estdo localizadas as paradas estudadas e também os valores imobiliarios
das zonas especificas de estudo que sao os ambitos proximos as paradas, até os
300 metros de distancia das entradas e saidas, considerando zona A localizada
até os 150 m das entradas e saidas e zona B dos 150 aos 300 metros das
entradas e saidas.

VALOR MEDIO
ESTACAO BAIRRO RENDAPER CAPITA |DENSIDADE RESIDENCIAS VALOR NA AMOSTRA
{Euros/ano) {Hab.ha.) (Euros/m2) Zona A ZonaB
Antdn Martin
Sur CORTES 13.876,00 1895 4.102,00 4.515,00 4.107.00
Lavapies EMBAJADORES |10.1086,00 494 3.401,00 3.709.00 3.558,00
Urgel ORANELSISIDRO |10.340,00/9.350,00 | 305/ 208 2.844,00/ 2.8658,00 3.165,00 2.985,00
Alto del Arenal | PORTAZGO 7.723,00 240 2.445 00 2.473,00 2.469,00
VALOR MEDIO
ESTACAO BAIRRO RENDAPER CAPITA |DENSIDADE RESIDENCIAS VALOR NA AMOSTRA
(Reais/ano) (Hab.ha.) (Reais/m2) Zona A ZonaB
Hauer HAUER 28.968,19 40 1.800,00 2.080,00 1.892,00
Moyses
Marcondes JUVEVE 74.889 36 95 2.480,00 3.044,00 2.928,00
Sitio Cercado SITIO CERCADO |13.167,36 106 1.632,00 1.778,00 1.632,00
Seb. Prifital Br. |vIZABELPORTAOD |53.326,00/37.526,60 |110/85 2.340,00 2.577.00 2.285,00

Figura 37— Quadro resumo das estacdes onde foram cadastrados
valores imobiliarios em Madrid e Curitiba, com renda per capita, densidade,
valor médio da residéncia — (IECM y BRAIN) e os resultados das amostras
selecionadas.

SOBRE A METODOLOGIA EMPREGADA PARA OS ESTUDOS

Para a elaboracdao dos estudos em pauta, foram considerados além da
necessidade de comprovacao da informacao disponivel através de uma revisao
de bibliografias e fontes de dados acessiveis, o desenvolvimento de pesquisas
especificas sobre cada objetivo com a finalidade de preencher lacunas das
informacdes existentes.

Estas pesquisas especificas tiveram como alvo, investigar cada uma das
hipéteses formuladas, sendo desenvolvidos para cada um dos casos alguns
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estudos de campo, que foram submetidos a testes em alguns casos para
mensurar a validez e ajustar aos objetivos desejados.

Objetivo A:

Para a hipdtese que “no entorno imediato das esta¢des existem
atividades distintas e em maior concentracdao, que no entorno mais distante”,
verificou-se nos cadastros municipais a localizacao das atividades econémicas
por suas diferentes atividades e localizacdes e temporalidade de existéncia.

A pesquisa de campo deu-se em duas frentes, a que tratou de entrevistar
aos proprietarios dos locais comerciais da zona localizada até 300 metros de
distancia das entradas e saidas da estacdo T.P. para com isso interpretar a
impressao que tém estes proprietarios com relagcao a proximidade das paradas;
e outra que buscou conhecer como se comportam os viageiros na estagao ao
iniciar sua dispersao pelo ambito do bairro e sua integracdo ao contexto e ao
tecido urbano local.

Para tanto, os métodos foram para o primeiro caso entrevista pessoais,

com um breve questiondrio aos “donos30” dos comércios e para o segundo
estudo foram realizadas “navegacdes” para observar os deslocamentos, assim
como os desvios e as detencdes, e identificar os motivos aparente, medir as
distancias e os tempos dos percursos estabelecendo um perfil basico dos
viageiros (idade e sexo) ao sair da estacdo e iniciar sua dispersdao pelo ambito
do bairro.

Os métodos empregados, foram suficientes e com resultados claros para
o cumprimento desejado. Os resultados foram bastante satisfatorios. Fica
carente de investigar outro tipo de atividade que ndo somente o comércio,
como o setor dos servigos, que poucos casos como cabeleireiros, mecanicos,
que foram também entrevistados, que por sua relevancia sobre o total das
atividades talvez pudera ser mais bem aprofundado.

30 Em algunos casos, como em franquias por exemplo, as entrevistas foram realizadas
com os gerentes do estabelecimento, em outros, a herdeiros da actividade ou bem a
sucessores da mesma.
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Em todos os casos, pode-se dizer que ambos experimentos, auxiliaram
muito para a caracterizacao dos ambitos com respeito a atividade econdémica e
comportamento dos “viageiros” sobre o territério.

Objetivo B:

Para a hipdtese de que “no entorno das estagdes, os valores imobiliarios
tém um “plus”, com respeito aos mais distantes, mesmo em areas funcionais
homogéneas”, buscou-se ofertas imobiliarias em portais de Internet dedicados
exclusivamente a este tema.

Para obter as ofertas de Madrid, utilizou-se o portal “idealista.es” e para
cotejar as ofertas de Curitiba ha sido utilizado

“classificadosgazetadopovo.com.br”.

A procura foi realizada para as zonas de interesse do estudo e somente
foram consideradas as pesquisas realizadas em um Unico dia para cada um dos
ambitos estudados, para evitar flutuacdes, ou tendéncias temporais.

O resultado metodoldgico foi bastante satisfatorio, pois se por um lado
nao reflita o valor de transacdes imobiliarias, por outro, representa o que é a
oferta para aquele momento e uma visdao da percepcdao que se tem sobre a
propriedade imobiliaria.

Como deficiéncia metodoldgica deveria ser apurado o valor das
transacdes imobilidrias em um determinado periodo que pudessem expressar
realmente algo concreto e ndo aspiracdes, com esses valores poderia ser
comparado as ofertas e fazer outras comparacdes, mas nao invalida o estudo o
fato de termos trabalhado com ofertas.

Objetivo C:

Para a hipotese de que “as politicas publicas que compatibilizem e
integrem uso de solo e transporte coletivo sao instrumentos capazes de
estimular a dinamica territorial”. Ou ainda melhor dito: “os efeitos do
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transporte sobre a dinamica urbana tém limitacdes quando nao ha publicas
suficientes que compatibilizem uso de solo e transporte coletivo”.

Decidiu-se, estudar uma municipalidade em cada um dos casos,
pertencente ao sistema de transporte publico do estudo (Metro de Madrid e
RIT de Curitiba) para verificar a integracao em planificacdo urbana e transporte
publico.

Com isso, se intencionou encontrar como atuam as municipalidades
vizinhas, num caso e em outro, visto Madrid nao ter politicas concretas como
Curitiba na questao uso de solo e transporte, se uma vez servidas pelo sistema,
sabem aproveita-lo como instrumento de planejamento urbano.

No caso de Madrid, escolheu-se Rivas Vaciamadrid e analisou-se seus
PGOUT de 1993 e 2004 — dois momentos um anterior e outro posterior a
chegada do MM e assim ver como foi, se houve percepcdao e mudanca, enfim
seus efeitos.

Para Curitiba, se analisou o Plano Diretor de Colombo 2004 e de Curitiba
2004, pois desde o ano de 1996 quando por motivo do Novo Pano Geral, a
politica de uso de solo e transporte publico se integrou oficialmente nos
municipios pertencentes a RIT. Pouco tempo antes ndao havia integracao nem
Plano Diretor em alguns destes municipios.

Assim foi o método, o da andlise documental e comparativo. No caso
madrilenho, de um mesmo municipio em dois periodos (1993 e 2004) antes e
depois do MM e no caso da RIT comparam-se duas municipalidades distintas a
uma mesma data do Plano Diretor de 2004. Objetivou-se comprovar se as
politicas que compatibilizam uso do solo e transporte coletivo foram
compatibilizados nos dois municipios, quer dizer se sdao univocas e
complementares.

A metodologia ha resultado satisfatdria. Pode-se comprovar como é
formulada a planificacdao urbana e sua integracao com transporte publico nos
casos estudados.
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QUANTO AS HIPOTESES FORMULADAS

A pergunta central da pesquisa visa definir concretamente qual é a
magnitude da “participacdao” da rede de transporte publico na dinamica do
territdrio. Questiona-se quanto influi o transporte publico no desenvolvimento
socioecondmico e se atua positivamente nas transformagdes do ambito
urbano.

Apds haver analisado os fatos, podemos responder a esta pergunta de
maneira afirmativa que o transporte publico atua e influi nas transformacdes
territoriais em seus entornos de forma positiva, e com um grau perceptivel
pelos agentes locais (usudrios, comerciantes, moradores, trabalhadores).

As hipoteses formuladas:

A) “No entorno imediato das estagdes existem atividades distintas e em
maior concentrag¢ao, que no entorno mais distante”

Pode-se identificar maior concentracao de atividades nas zonas A (até
150 metros das entradas e saidas das estacdes) respeito as zonas B (dos 150 aos
300 metros das entadas e saidas das paradas) e destes conjuntos sobre a média
das suas cidades.

A hipotese foi comprovada para os casos estudados com minimas
variacOes entre uma e outra estacao ou parada, ou terminal estudado, porém
com igual importancia para o Metro de Madrid e a RIT de Curitiba.

Das 15 estagdes estudadas nos dois sistemas, somente 4 casos a
concentracao de atividades na zona A, é inferior a da zona B. Dois destes casos
(Alto del Arenal no MM e Capao da Imbuia na RIT), haveria uma explicacao pelo
desenho do tecido onde encontra-se a estacdo, pois estdo em meio a Avenidas
“extremamente largas” (Av. de Albufera e Av. Affonso Camargo), e as zonas
comerciais estao localizadas em ruas tradicionais do bairro.
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Figura 38 — Graficos comparativos da concentragao de atividades nas zonas A e
B de estacoes MM y RIT do estudo.

Os outros dois casos, sdao estacdes de abertura recente: Pinar de
Chamartin, no MM, aberta em 2007 e Xaxim na RIT aberta em 2009 (a mais
recente de todas estacdes do estudo), na que transformara uma rodovia (antiga
BR 116) em grande avenida (o Eixo Metropolitano ou a Via Verde) onde ainda
os efeitos tardarao em manifestar-se e onde a acomodacao ao ambito também

demanda tempo, porém ainda assim, estas zonas apresentam valores maiores
gue sua respectiva cidade.

Foi possivel por tanto verificar a concentracao de atividades econdmicas
em um gradiente crescente de longe para perto das estacdes de transporte
publico. Quer dizer, temos mais concentracao e diversidade de atividades
econdmicas quanto mais perto estamos das estacdes ou paradas dos sistemas
urbanos de transporte de massas.
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Figura 39 — Estagcdes Alto del Arenal (MM) e Capao da Imbuia (RIT),

onde a concentragao de atividades na zona B supera a da zona A. Observa-se
vias extremamente largas e zonas lindeiras as paradas onde nao ha
atividades. Abaixo as esta¢oes de abertura recente: Pinar de Chamartin (MM-

2007) e Xaxim (RIT-2009).
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Curitiba: 172.833 atividades e 4.216.174 Madrid: 162.445 atividades e 4.217.515

metros de ruas = 4,10 atividades/100 m metros de ruas = 3,85 atividades/100 m
Zona A Zona A
Actividades |Longitud Actividades |Longitud
Boa Vista 224 1552 14,43 Alto del Arenal 41 1237 3,3
Cap. Imbuia 117 1577 7,42 Antdn Martin 463 2388 19,39
Hauer 209 1330 15,71 Lavapiés 166 1404 11,82
Sitio Cercado 192 1420 13,52 Miguel Hernandez 88 1268 6,%4
M. Marcondes 480 879 54,61 Oporto 217 2274 9,54
Seb. PR e Vit. BR 640 1882 34.01 Pinar de Chamartin 44 480 9,17
e 8 480 .92 Urgel 292 1928 15,15
TOTAL 1900 9120 20.83 TOTAL 1311 10979 11,94
Zona B Zona B
Actividades [Longitud Actividades |Longitud
Boa Vista 331 2558 12,94 Alto del Arenal 199 2274 8,75
Cap. Imbuia 313 2517 12,44 Antdn Martin 634 5350 11,85
Hauer 366 2335 15,67 Lavapiés 380 3496 10,87
Sitio Cercada 278 2493 11,15 Miguel Hernandez 190 3993 4,76
M. Marcondes 425 2599 16,35 Oporto 241 3005 8,02
Seb. PRe Vit, BR 541 4945 10.94 Pinar de Chamartin 185 1660 11,14
Xaxim 166 1424 11,66 Urgel 304 4265 7,13
TOTAL 2420 18871 12,82 It | i 8,8

Figura 40 — Tabela comparativa das zonas A e B e das duas urbes
analisadas

Com base nestes estudos sobre a concentracao de atividades econdmica
na proximidade das estacOes, e a existéncia de um gradiente segundo isso
ocorre e quando comparamos estes entre si e com a cidade.

Nos estudos realizados em Madrid e Curitiba, sobre atividade econdmica
nos apresentaram uma média de aproximadamente 4 atividades para cada 100
metros de via — 3,85para Madrid e 4,10 para Curitiba.

Nos estudos foram feitos planos com quatro ordens de grandeza para a
concentracdo de atividades: Acima de 8 ativ./100m e entre 8 e 4 atividades
estariam acima da média das cidades estudadas considerando 4 a média de
ambas aproximadamente. E entre 4 e 2 e inferires a 2 atividades para cada 100
metros de via, seriam aquelas abaixo da média de suas cidades.
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Figura 41 — Desenho hipotético de uma rede de transporte publico, suas
estagoes e o gradiente de concentragao de atividades, baseado nos resultados
obtidos.

Uma representacdao tedrica do modelo que acabamos de ver, proporia
um desenho imaginario da distribuicao de atividades segundo esses gradientes
e algumas hipodteses simplificadoras, materializa-se desta forma.

B) “No entorno das estagoes, os valores imobilidrios tém um “plus”,
com respeito aos mais distantes, mesmo em areas funcionais
homogéneas”.

A hipodtese formulada, demonstra, que na producao do espaco urbano, o
solo é “um suporte fisico sobre o qual o capital se transforma em mercadoria,
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em bens imodveis; e, para o consumo habitacional, representa um espaco vital

de reproduc¢ao” 31,

Para ocupar o solo urbano é necessario pagar por ele, mediante a compra
ou aluguel da propriedade imobiliaria. O mercado é o nexo entre as relagdes
sociais de producao e uso da cidade, determinando a possibilidade de uso e
ocupacao do solo mediante o pagamento do preco por ele estipulado.

O preco de um imodvel, é a expressao de seu valor. Segundo VILLA(;A32,
existem dois valores a considerar no caso. O primeiro respeito ao valor dos
elementos formadores do espago urbano — ruas, avenidas, pragas, etc. e outro,
se refere ao valor por ocasidao da localizacdo destes elementos dentro da
aglomeracao e que estd associado ao valor de toda a cidade da qual faz parte.

A hipdtese por tanto toma em conta que ao aproximar-se a uma estagao
de transporte publico, sobre tudo em imdveis residenciais, potencia-se seu
valor com respeito a um mais distante, além de seus demais atributos proprios
como tamanho, padrdao de acabamento, etc.

VALORES UNITARIOS DE LOS INMUEBLES (ZONA A y ZONA B)

5.000
4.500 A
4.000 -
3.500 -

3.000 -

2.500 -
2.000 M Zona B

M Zona A

1.500 -
1.000 -
500 4

VALOR (EUROS/m?2 -

Anton Martin Urgel Alto del Lavapiés Moyses Sebastido Hauer Sitio Cercado
- Sur Arenal Marcondes Parandy Vital
Brasil

31 QUEIROZ RIBEIRO, L. C. (1986) - Notas sobre a renda imobilidria - Cadernos
IPPUR/UFRJ

32 VILLACA, F. (1998) - Espaco intra-urbano no Brasil - Studio Nobel.
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Figura 42 — Grafico comparativo de pre¢os imobiliarios nas zonas A B
das estacoes MM (Euros/m2) e RIT (Reais/m2) do estudo.

Este grafico demonstra em 9 casos verificados sendo 4 para Madrid e 5
para Curitiba que se confirmou a afirmacao visto que os imdveis das zonas A (0-
150 metros das estacoes) estao “superavaliados” em 12% em Antdon Martin Sur
y Sebastiao Parand y Vital Brasil até apenas 0,16% para o caso de Alto del
Arenal, quando comparou-se com zonas B (150-300 metros das estacdes).

C) “As politicas publicas que compatibilizem e integrem uso de solo e
transporte coletivo sao instrumentos capazes de estimular a

III

dinamica territorial”. Ou ainda melhor dito: “os efeitos do transporte
sobre a dindmica urbana tém limitagdes quando nao ha publicas

suficientes que compatibilizem uso de solo e transporte coletivo”.

Esta hipdtese pensou-se comprovar algo como o conceito TOD (Transit
Oriented Development), atualmente utilizado em varios municipios, com maior
ou menor énfase e com mais ou menos tempo de adocao destes marcos
conceituais como politicas publicas, que, portanto, costumam produzir efeitos
positivos respeito a potenciacdo da dindmica urbana, uma vez que
compatibiliza no planejamento urbano uso do solo y transporte publico.

Verificou-se na literatura, autores como PIGGOTT (2005), CERVERO
(2005) y CHANDRA (2005) que considera Curitiba como cidade que faz uso do

conceito33 - ainda gue nao é unanime esta consideracao — porém Madrid nao
adota.

A comprovacao desta hipdtese ficou em aberto, pois se por uma parte
tudo o que foi visto com o estudo foi um caminho em busca de que as zonas
mais densas sejam atendidas pelo transporte publico e que os novos
desenvolvimentos urbanos a medida que se consolidam, orbitem a uma
estacao de transporte publico, nao foi possivel verificar nem que o caso da RIT,
nem que no caso MM, as politicas ou a falta delas, tenham potenciado ou

33 Op.Cit. MONTEIRO, Priscila Zanon (2009) - Os Limites do Planejamento Urbano:
Estudo de Caso dos Eixos Estruturais Norte e Sul de Curitiba - Tesis del Master - PPGTU-
PUC-PR
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limitado a dinamica territorial, uma vez que nos municipios servidos pela RIT os
planos urbanisticos consideram a integracao uso de solo e transporte publico e
isto ndo ocorre nas municipalidades atendidas pelo Metro de Madrid.

O estudo comprovou que o transporte publico de massas é um indutor
de desenvolvimento e um motor de dinamicas territoriais e que por suposto no
caso da RIT, os efeitos do ordenamento territorial no nucleo da metrépole
(Curitiba) produziu com que ao passar o tempo, uma consonancia en outros
municipios igualmente servido pela rede de transporte (RIT) e como o caso de
Colombo, que inclui zonas estruturais associadas a linhas de transporte publico,
porém no caso de Madrid, como nao existe essa politica ndo irradia aos demais
municipios do sistema.

Convém sublinhar que mesmo em Curitiba os instrumentos adotados
para a valoracdo dos imodveis afins da tributacao municipal da propriedade

imobiliaria34, n3o contemplam em sua composicao a proximidade as estacdes
do transporte publico nem mesmo aos eixos estruturais da RIT, o que inibe a
possibilidade de trabalhar com a arrecadacao municipal igualmente
potencializada nestas favorecidas dreas, onde o acesso ao transporte é rapido,
o imodvel é valorizado e o comércio mais aquecido.

QUANTO AO OBIJETIVO DO ESTUDO

O objetivo de realizar estes estudos foi o de atestar, comprovar e
mensurar, a participacdo do transporte publico como instrumento do
desenvolvimento socioecondmico e da dinamica territorial no ambito de suas
estagoes.

Ficou claro que sim. O que se demonstrou é que mesmo em duas
realidades socioecondmicas distintas, como é o caso de Madrid e Curitiba, as
zonas proximas as suas estacoes — do Metro de Madrid e da RIT em Curitiba —
potenciam-se e diversificam-se as atividades e valorizam-se as residéncias pelo

34 DECRETO N.° 1.503 - Regulamenta a “Lei Complementar n.° 40/2001”,
estabelecendo os critérios de calculo do valor dos imoveis de Curitiba, para efeitos de
cobranca do IPTU e considera os itens de caracteristica meramente construtiva.
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mercado imobilidrio local. Quer dizer, ha uma potenciacdao perceptivel através

destas variaveis, nas zonas préoximas ao T.P. 35

Pode-se incluir que a vida social entorno ao T.P. é bastante intensa e as
relacdes entre os “viageiros” dos sistemas ao dispersarem-se nos ambitos das
estacdes, mas que estas dependem de como é o entorno e também qual o
modal de transporte, que nos dois casos é distinto e que a localizagdo das
paradas atua pontualmente como difusor ao contato e as relagdes
interpessoais, igualmente que também favorecam a consecucao de atividades
intermedidrias que podem realizar-se durante os trajetos entre origem-estacao
o estacdo-destino, como ir ao encontro de amigos, de compras, sacar dinheiro,
jogar na loto, etc. como se verificou com 72% de média, (74% em Madrid - MM
y 70% em Curitiba - RIT) dos viageiros detidos ao menos uma vez durante o
trajeto da estacao ao destino. Notou-se que ha uma grande potencialidade de
inter-relagdes induzidas pelo transporte publico no tecido socioeconémico do
ambito proximo as suas paradas, em funcao destas detengdes.

E por ultimo que nos pareceu que a velocidade da dinamica territorial
podera ter relacdo direta com a temporalidade da existéncia de uma linha de
transporte de massas e sua consequente estacao na zona, porém também que
outras varidveis com renda per capita, desenho urbano do entorno, entre
outros também influem consideravelmente na consecu¢dao das mudancas e em
ultimo caso, na velocidade com que estas mudangas ocorreram

35 Normalmente os umbrais de influéncia adotados por outros estudos indicam
influéncias nos sistemas de trens urbanos subterraneos (metros) até uns 900 metros de
distancia e sao segmentados em anéis de 300m, 600m y 900m (GUTIERREZ, J. y GARCIA-
PALOMARES, J.C, 2008 - Distance-measure impacts on the calculation of transport areas
using GIS; LOZANO O. S., 1994 - Usos del Suelo y Actividad Econdmic en el entorno de las
Estaciones de la Linea 1 de Metro: Situacion Previa a la Puesta en Servicio del Nuevo
Tramo - UCM-CRTM; MEJIA, L. y VASSALLO, J. M., 2007 - Estrategias para utilizar los
Beneficios Generados por las Infraestructuras como medio para su Financiacion),
respectivamente e os sistemas de tranvias ou BRT, os estudos costumam limitar até os 500
(Arlington County Dept. of Environmental Affairs Planning Division, Rosslyn-Ballston
Commercial Corridor Study o CHEN, H; RUFOLO A; DUEKER K., (1998), “Measuring the
Impact of Light Rail Systems on Single-Family Home Values - A Hedonic Approach with
Geographic Information System Application” p.ej.) metros o umbral de influéncia. Talvez
isto possa comprovar-se de forma indireta no que sao os tempos dos percursos observados
nos dois sistemas, onde no Metro de Madrid, observou-se 10 navegacées com 15 minutos ou
mais e em Curitiba nenhuma das navegacoes realizadas ha superado o quarto de hora.
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UM CASO PARTICULARMENTE INTERESSANTE

Dentre estes estudos académicos, evidencia-se um “achado” bastante
interessante, através do qual pode-se observar claramente o “efeito arraste”
produzido por essas novas centralidades no tocante as atividades econ6micas.

Estes estudos, foram realizados, na regiao e Palmeiras (Madrid), onde no
ano de 1994, entrou em servico o prolongamento da linha 1 do Metro de
Madrid com extensao de 2 Km e 3 novas estacdes. A pesquisa foi realizada,
durante os anos de 2009 e 2010, e a escolha destas estacdes hda tido dois
principais motivos:

O primeiro deles, devido ao fato de que Madrid nao se inclui nas cidades
que sao praticantes de politicas que associam o uso do solo com o transporte

publico (TOD — Transit Oriented Development36), isto faz com que se possa
perceber mais claramente os efeitos quando comparamos a situacao antes e
depois da extensao da linha e o segundo motivo — determinante para o estudo

— o fato de haver um estudo prévio ao prolongamento da linha37 gue ha sido
utilizado como referéncia e marco da situacdao anterior ao inicio de operagao
deste segmento do sistema (Metro de Madrid).

Escolhemos entdo a estacdao de Alto del Arenal (a intermediaria das 3
novas) como objeto de nossos estudos, que tiveram entao duas hipoteses, que
se demonstram com o trabalho. Para cada hipdtese, se estabelece um quadro
resumo contendo seu objetivo, método e amostra utilizados.

36 Os principios do TOD (Transit Oriented Development) sao: Organizar o crescimento
a nivel regional de maneira compacta e sustentavel para a mobilidade; Localizar os usos
comerciais, habitacionais, laborais, recreativos (parques) e civicos, a distancias que se
possa ir caminhando das estacoes do sistema de transporte (Transit Stops); Criar redes de
vias "amistosas” para o pedestre, e que conectem destinos locais e atrativos; Prover uma
diversidade de moradias quanto a tipologia, densidade e custo. Preservar “habitats”
ecologicamente frageis e espacos abertos de grande qualidade ambiental; Fazer dos
espacos publicos, o foco de orientacao de edificios e das atividades dos bairros; e
Promover a renovacao urbana.

37 LOZANO O. S., 1994 - Usos del Suelo y Actividad Econdmica en el entorno de las
Estaciones de la Linea 1 de Metro: Situacion Previa a la Puesta en Servicio del Nuevo
Tramo - UCM-CRTM
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Hipotese A: “No entorno imediato da estacdo do estudo, houve

alteracdes, no comportamento das atividades econémicas, que sao fruto desta

nova realidade — a proximidade a estagao do metro”.

Objetivo

Comprovar as alteragdes do comportamento e as
diferencas na concentracdo das atividades na area proposta,
antes e depois da abertura da linha do transporte publico
sobre trilhos.

Metodologia

Comparam-se os estudos anteriores, realizados no ano
de 1994 com a situacao atual através do levantamento de
dados junto a Conserjeria de Economia y Hacienda -
Direccion General de Economia, Estadistica e Innovacion
Tecnoldgica de la Comunidad de Madrid e de uma nova
pesquisa de campo com entrevistas aos comerciantes locais.

Amostra

Estuda-se o total de 239 atividades existentes
atualmente na regidao delimitada de 300 metros do entorno
da parada de Alto del Arenal, comparando-as as 176
verificadas no estudo antecedente.

Hipotese B: “Ha uma potenciacdo dos precos das residéncias nas

proximidades da parada do metrd, em relagdo as residéncias que se encontram

mais distantes, neste mesmo bairro”.

Objetivo

Avaliar a existéncia da valorizagcdo em apartamentos
situados em distancias inferiores a 300 metros das “bocas”
do metro, na estacdao de Alto del Arenal, com relacdo aos
situados a distancias maiores, porém inferiores a 600
metros, no mesmo bairro.

Metodologia

Obtencao de precos de venda de apartamentos na
pagina Web especializada (www.idealista.com) situando-os
em um mapa os pontos do estudo. Estabelecer comparacdes
entre os pontos de cada uma das areas: localizados a menos
de 300 metros das “bocas” do metrd e a mais de 300 metros
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e inferiores a 600 metros.

Amostra A amostra estd composta de 30 apartamentos
residenciais, constantes na oferta da pagina web
www.idealista.com do més de fevereiro de 2009.

O estudo anteriormente citado fez uma analise preliminar, num raio de
900 metros do local de cada uma das entao futuras estacdes onde se
comprovaram algumas variaveis urbanisticas e socioeconémicas, ao mesmo
tempo em que tentava prever qual seria a influéncia futura da abertura da linha
do metrd sobre a regidao, sobretudo qual era naquele momento a expectativa
dos agentes econdmicos locais com relacdao a essa melhora da acessibilidade
nas areas imediatamente préximas as novas estacoes.

O estudo de impacto sobre a atividade econdmica foi realizado tao
somente no entorno imediato aos acessos de estas trés “novas” estacdes em
um raio de 300 metros, onde se procedeu ao inventario de toda a atividade
econdmica e onde se realizou uma entrevista a proprietarios dos comércios
naquele momento.

Verifica-se que o distrito em questdao (Puente de Vallecas) foi um dos
mais ativos no setor da construcao de moradias, no periodo imediatamente
anterior (1981-1990), construindo-se um total de 17.916 unidades, segundo o
“Censo de Vivendas” de 1991, apresentando o quadro abaixo, com as
densidades observadas naquele momento e atualizadas para o ano de 2005, no
qgual se pode ver que a densidade habitacional, ndo sofreu significantes
alteracdes, no periodo compreendido entre o estudo anterior e a atualidade.
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Densidade Demografica

Bairros do (1991) (2005)
Distrito Hab./ha Hab./ha
San Diego > 345 391
Palomeras Bajas 135 a 270 241
Palomeras Sureste | < 150 137
Portazgo 140 a 280 242
\ Numancia 125 a 250 265
i
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Mapa Distritos de Madrid e gréafico da Densidade demografica (hab./ha) dos bairros do Distrito de Puente de Vallecas - marcado
em cinza o bairro de Portazgo onde esté a estacéo de Alto del Arenal Fonte: Anudrio Estatistico da Comunidade de Madrid (2006)

Figura 43 — Distritos de Madrid assinalando o Distrito de Puente
de Vallecas. Densidade Demografica nos bairros do Distrito estudado.

O estudo encontrou uma ampla variedade de atividades; listou e
procedeu a classificacdo segundo o Cédigo Nacional de Atividades Econdmicas
(CNAE 93). Este mesmo cadastro foi reproduzido, sem, todavia, estudos de
campo e sim com dados recolhidos junto a Direccion General de Economia,
Estadistica e Innovacion Tecnoldgica — Consejeria de Economia y Hacienda de la
Comunidad de Madrid através do cadastro de informacdao do Diretdrio de
Estabelecimentos, com respeito a estacdo que tomamos para nosso estudo
(Alto del Arenal) no bairro de Portazgo.

O resultado desta comparacao é visualizado nos dois graficos abaixo em
qgue se representam apenas as atividades cuja frequéncia verificada é igual ou
superior a duas vezes. O primeiro é o resultado das informagcdes de campo,
obtidas durante os estudos de 1994 e o segundo, foi obtido através das
informagOes cadastrais relativas ao ano de 2009, para a mesma area
anteriormente cadastrada.
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Figura 44 - Grafico da distribuicao das atividades econdmicas no
ambito dos 300 metros das “bocas” do Metr6 — Fonte: Estudos de Campo

(1994) — Elab. Propria.
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Figura 45 — Grafico da distribuicao das atividades econdmicas no

ambito dos 300 metros das “bocas”

Estabelecimentos (2009).
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Verifica-se o aumento de quantidade de 176 para 239 atividades, ou seja,
um acréscimo de 36% da atividade econdmica e da diversificagdo quanto ao
ramo das atividades que passam de 31 ramos diferentes cadastrados em 1994,
para 106 tipos distintos na atualidade (2009), quer dizer mais que o triplo.

As mercearias, 0s bares e o comércio varejista de téxtil, respondiam por
58% do total das atividades e atualmente atingem nada mais que 24%.
Observa-se o surgimento de outras atividades fruto das mudancas de habitos
de consumo e das novas tecnologias, mas também um incremento em
atividades tradicionais que foram potenciadas na nova conjuntura, como
bancos que, por exemplo, que passaram de 5 a 11 agéncias.

Com relagao a concentracao das atividades, apresenta-se espacialmente,
em mapas, delimitando a drea de interesse do estudo (300 metros das entradas
e saidas do metro), iniciando com um valor ente zero e duas atividades para
cada 100 metros de rua, seguindo para o intervalo entre dois e quatro
atividades para os mesmos 100 metros, posteriormente para o intervalo entre
quatro e oito atividades e por fim as ruas que concentram mais de oito
atividades para cada 100 metros de extensao.

Convém observar, que na atualidade, a concentracdao de atividades total
em Madrid é de aproximadamente quatro (3,85) atividades para cada 100
metros de ruas (162.445 atividades distribuidas em 4.217.515 metros de ruas,

avenidas, pracas, etc.38), assim podemos dizer que menos de quatro atividades
sao ruas de baixa concentracdao e mais de quatro atividades sdo vias de alta
concentragao.

38 Atividades economicas: dados do Instituto de Estadistica de la Comunidad de
Madrid para o ano 2005 e extensao viaria: Direcion General de Vias y Espacios Publicos da
Prefeitura de Madrid que proporcionou dados sobre os trechos das vias, procedentes de seu
Sistema de Informacao Geografica para Manutencao das Vias Publicas.
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Figura 46 — Mapa local da zona, onde se observa a concentracao de
atividades economicas verificadas em 1994 — Fonte o estudo anterior — Elab.

Prépria.
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Figura 47 — Mapa local da zona, onde se observa a concentragao de
atividades econdmicas verificadas em 2009 - Fonte: Diretorio de
Estabelecimentos — Elab. Propria.

Nota-se a evolucao da atividade econdmica nas proximidades da estacao,
sobre tudo na Avenida de Albufera onde se encontra a estacao propriamente
dita e nas ruas mais préximas a esta.

ENTREVISTA A COMERCIANTES LOCAIS

A entrevista realizada em 1994 objetivava entre outras coisas, conhecer
como era a percepgao que tinham os comerciantes das zonas préximas as trés
novas estacdes, com relacdo a futura abertura da linha e o que os mesmos
esperavam do comportamento de sua clientela frente a essa nova realidade.

Assim, a pergunta determinante para essa questao era: “Vocé acredita
gue a abertura da estacdo possa ter um impacto sobre sua clientela? ” e
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apresentava cinco alternativas para resposta: Muito, bastante, médio, pouco ou
nenhum.

A pesquisa mostrou certo posicionamento duvidoso sobre as
possibilidades futuras, pois deixado de lado como aspecto positivo o “pouco”, a
resposta apresenta uma quase igualdade entre os que avaliam positivamente e
0s que nao vém muitas vantagens na novidade. Evidentemente, com uma
leitura menos conservadora, considerando apenas o “nenhum” como nao
havendo qualquer influéncia, teriamos trés entre quatro dos comerciantes,
antevendo um futuro melhor para seu negdcio.

Como espera que seja a influéncia sobre clientela -1994

4%

W Muito
B Bastante
@ Médio
O Pouco
O Nenhum

Figura 48 — Grafico do resultado da pesquisa com 207 comerciantes das
trés zonas situadas a menos de 300 metros das novas estagdes — Fonte:
Estudo de 1994 - Elab. Propria.

Para a atualidade, foram efetuadas 85 entrevistas a comerciantes,
exclusivamente na zona de interesse, ou seja, em distancias inferiores a 300
metros da estacao de Alto del Arenal.

Perguntou-se inicialmente sobre quanto tempo de existéncia tem o
comércio e se anterior ou posterior a abertura da linha do metr6? (P1); se
existia anteriormente a este comércio outro no local? (P2); se ao decidir instalar
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seu negdcio, tiveram em conta a proximidade da estacao, na escolha do local?
(P3); se tornou-se realidade as expectativas que tinham sobre a influéncia
positiva da proximidade a estacdo do metrd? (P4) e se acreditam que
efetivamente a proximidade a estacdo do metr6 influi positivamente em seus
negdcios? (P5).

Das perguntas 1, 2 e 4, foi possivel comprovar que 12% dos entrevistados
tém seu comércio no local anteriormente a abertura da linha, que em 67% dos
casos havia um comércio anteriormente no local e que 56% do total, tiveram
suas expectativas correspondidas com relagao a proximidade de suas atividades
a estacao, sendo que, no entanto, 39% nao responderam ou por que eram
antecedentes ao metré ou porque nao haviam considerado a proximidade a
estacao na hora da decisao pelo local e tao somente 5% dos comerciantes, nao
tiveram suas expectativas correspondidas.

Centrando-se na questdo da escolha do local e da influéncia efetiva sobre
a atividade comercial em relagdo a proximidade do metro, ou seja, as perguntas
3 e 5 do questionario, o resultado fica condensado no grafico da figura 6 e se
explicita da seguinte forma:

P3 — Em que medida influenciou sua decisao na ecolha do local a proximidad ao Metro?
13%

o?

19% O Nada

@ Pouco

@ Bastante

47%
53%

| Muito

2%
Respostas da pesquisa Sintese da resposta
P5 - Voce acredita que efetivamente a proximidade ao Metro influi positivamente em seu negocio?

1% 419

O Mada

0O Fouco

@ Bastante
® Muito

® Negativamente

34%

Respostas da pesquisa Sintese da resposta
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Figura 49 - Sintese das respostas 3 e 5 das 85 entrevistas realizadas na
zona de estudo (distancias inferiores a 300 metros da estacdo do metro) para
conhecer a opiniao dos comerciantes sobre a proximidade ao Metr6 — Elab.
Prépria.

Os graficos da esquerda referem-se aos percentuais obtidos da escolha
das alternativas propostas para resposta as perguntas. A direita, esta a sintese
deste questionario, onde no caso da pergunta niumero 3, se descarta aqueles
resultados ndo validos em funcdo da anterioridade da atividade ao metr6 ou
mesmo da duvida ao responder.

A sintese atribui as respostas “negativamente, nada e pouco” como
sendo nao perceber a influéncia e “bastante e muito” como sendo as perceber
a influéncia.

VALOR DOS IMOVEIS

O preco de um imovel é a expressao de seu valor. Mas, que valor é esse?

Qual é o valor do espaco urbano? - Segundo Villaga39 existem dois valores a
considerar neste caso. O primeiro diz respeito ao valor dos elementos
formadores do espaco urbano - edificios, ruas, pracas, infraestruturas, etc. E
outro que se refere ao valor da localizacdao desses elementos dentro da
“urbanidade” e que esta associado ao valor de toda a cidade, do qual faz parte.

Desta afirmacdo, se pode concluir que a producao do espaco é na
verdade, a producdo da localizacdo. As distintas localizacdes apresentam
distintos valores, associados nao somente ao valor dos elementos urbanos
existentes, mas também a maior ou menor acessibilidade aos bens e servicos
existentes na cidade. Essa diferenciacao, entre valores das localizagdes explica a
diferenca de valor das areas urbanas.

Os diferentes valores (traduzidos em precos) assumidos pelas areas
urbanas implicam em uma distribuicao espacial da populacao em conformidade

39 VILLACA, F., 1998 - Espaco intra-urbano no Brasil - Studio Nobel.
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com a capacidade da mesma em assumir os custos das localizacdes especificas.
Essa é a razao da existéncia na cidade de areas onde predomina grupos sociais

homogéneos segundo a d6tica da renda40.

Assim sendo, ao compararmos valores de imoveis de uma mesma area,
estariamos em tese, comparando valores homogéneos e praticamente iguais —
ao menos por certas peculiaridades que pudessem determinar como a
localizacdo especifica de um ou outro ou mesmo idade do imédvel ou ainda
padroes de conforto e qualidade do acabamento e maior ou menor
acessibilidade, por exemplo.

Dentro desta premissa, realiza-se uma pesquisa dos valores imobiliarios
nas proximidades da estacao e compara os valores da zona do estudo (os 300
metros das “bocas” do metro) com os valores situados em uma zona um pouco
mais distante (entre 300 e 600 metros) das mesmas.

A eventual diferenca entre os precos médios da amostra A+B (até os 300
m) e da C (entre os 300 m e os 600 m) poder-se-ia associar a proximidade a
estacdao como o fator determinante, deste diferencial, visto serem na grande
maioria praticamente da mesma época, e com tipologia e padrdes bastante
similares.

40 ROCH, F., 2008 - La deriva patoldgica del Espacio social en el modelo inmobiliario
neoliberal madrilefo. - Geocritica - Barcelona
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Figura 50 — Mapa do resultado espacial dos imdveis referente a coleta

de precgos e grafico dos valores unitarios obtidos em www. idealista.com em

fevereiro de 2009, nas proximidades da estacdao de Alto Del Arenal - Elab.

Prépria.

A comparacao, entre 14 imdveis ofertados na zona A+B e 16 imdveis na

zona C, produz um diferencial de 5,74% maior na média dos valores da primeira

com relacao a segunda. Quando estudada a relagao de valores no interior da

zona de interesse do estudo (Zonas A e B somente), o que se observou no caso

desta estacao, foi que houve uma minima variacao de valores em favor da zona

A (até 150 m) em relacao a zona B (dos 150 m aos 300 m).

CONCLUSOES DESTE ESTUDO

Este estudo comparativo manifestou a estreita relacao existente entre o

transporte publico de massa e suas repercussdes sobre o territério como
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elemento estruturador na dindmica urbana e indutor do desenvolvimento das
areas onde se faz presente.

Procurou-se determinar o quanto influi o transporte publico e
especificamente o de grande capacidade como o metrd, no desenvolvimento
socioecondmico e se atua positivamente nas transformagdes do ambito
urbano.

Formularam-se duas hipdteses, as quais se procuraram comprovar:

Primeira hipdtese: “No entorno imediato da estagdo do estudo, houve
alteragbes, no comportamento das atividades econémicas, que s@o fruto desta
nova realidade — a proximidade a estacdo do metré”.

Verificou-se, que houve um aumento substancial do numero de
atividades econOmicas nas proximidades da parada de Alto del Arenal,
passando de 176 para 239 atividades, ou seja, um acréscimo de 36% e também
da diversificagdo do setor econdmico que passa de 43 ramos diferentes
cadastrados em 1994, para os atuais 84 tipos distintos, quer dizer praticamente
o dobro.

Nota-se acentuadamente nas ruas mais proximas as saidas ou bocas do
metrd esse acréscimo e quando se compara a concentracdao de atividades nos
dois periodos ao total da cidade, observa-se que area em questao, ja em seu
momento anterior apresentava um elevado indice, com uma média de 5,01
atividades em cada 100 metros de ruas (146 atividades distribuidas em 3511
metros de vias que compdem a zona do estudo), ou seja, maior que a média
atual da cidade que é de 3,85 atividades para cada 100 metros de ruas. Hoje a
concentracdao média é desta area é de 6,80 atividades para cada 100 metros,
quer dizer, 77% maior que a distribuicdo da cidade e 36% maior que a 15 anos
atrds quando do primeiro estudo.

Segunda hipdétese: “Hd uma potenciacdo dos precos das residéncias nas
proximidades da parada do metré, em relagdo as residéncias que se encontram
mais distantes, neste mesmo bairro”.
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Esta hipdtese vem sendo objeto de estudos por outros pesquisadores,
como é o caso de Cervero e Duncan?1 qgue estudaram a valorizacao dos imdveis
em Santa Clara — Califérnia, nas proximidades das esta¢des do VLT, Chen42, com

estudos realizados em Portland, Mejia e Vassallo#3 gue estudaram efeitos
sobre o mercado imobilidrio ou possibilidades de utilizacdo dos beneficios
gerados a partir destas valorizacOes existentes nas proximidades das estacOes
dos sistemas de transporte urbanos sobre trilhos para o financiamento dos

mesmos e também o caso estudado por Andrade e Alves Maia%4 nas paradas
do metrd do Recife.

Todos estes estudos precedentes parecem coincidir que existe um “plus”,
ou seja, uma valorizagao no preco dos imdveis, nas areas bem préximas as
estacOes do transporte publico urbano de alta capacidade.

Este estudo comprovou na estacao de Alto de Arenal, mediante a coleta
de pregos relativos aos imoveis ofertados na regiao, um diferencial de 5,74%
maior na média dos valores, em uma mostra de 30 unidades, onde 14
encontram-se na zona delimitada pelo estudo (inferires a 300 metros) e outras
16 em pontos proximos a zona do estudo — além dos 300 metros e inferiores a
600 metros de distancia das saidas da estacao.

41 Cervero, R. y M. Duncan, 2002 - “Benefits of proximity to rail on housing markets:
experiences in Santa Clara County”, Journal of Public Transportation, 5(1): 1-18.

42 Chen, H; Rufolo A; Dueker K.,1998 - “Measuring the Impact of Light Rail Systems on
Single-Family Home Values - A Hedonic Approach with Geographic Information System
Application”, Transportation Research Record 1617, Paper No. 98-1520.

43 MEJIA, L. y VASSALLO, J. M., 2007 - Estrategias para utilizar los Beneficios
Generados por las Infraestructuras como medio para su Financiacion

44 MAURICIO OLIVEIRA DE ANDRADE e MARIA LEONOR ALVES MAIA, 2005 - Aplicacdo do
Modelo dos Precos Hedbnicos para avaliacdo da influéncia da Acessibilidade ao Transporte
Publico sobre o preco da terra urbana - Universidade Federal de Pernambuco - Centro de
Tecnologia e Geociéncias - CTG
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Além da Estacao objeto do estudo, se realizou 0 mesmo experimento em
outras trés estacdes do Metro de Madrid, para matizar os resultados com esses
e servir como parametro de comparac¢do onde se comprovou o mesmo efeito.

Posto isso, podemos concluir, que as estacdes do metrd, atuam como
novas centralidades, sendo que em seu entorno imediato, ocorre concentracao
de atividades econdmicas e uma valorizacao do preco dos imdveis com relagao
aos que estao localizados mais distantes um pouco.

Evidencia-se, portanto, a capacidade indutora de desenvolvimento
socioeconémico e de produzir modificacdes territoriais, as quais podemos
chamar de dinamica urbana, que tem um sistema de transporte urbano de alta
capacidade como é o Metro de Madrid, e que se verificou através do presente
estudo no entorno da Estacdao de Alto del Arenal da Linha 1.

Implica por tanto, que nas cidades praticantes do TOD onde uso de solo e
transporte publico é inter-relacionado nas politicas de urbanismo, o desenho
de novas areas urbanas ou mesmo a reabilitacdo de areas ja degradadas, a
densidade proposta nestas areas e a diversificacao de usos, associadas a uma
politica fiscal, onde os impostos da propriedade imobilidria tenham aliquotas
acrescidas de algo como 5% ou 10% em relacao as demais areas — justificadas
pela sobrevalorizacdao imobilidria verificadas nas proximidades das estacdes —
possam ser objeto de viabilizacdo e financiamento da construcdo e
operacdo/manutencdo dos sistemas de transporte urbano de alta capacidade
destas mesmas areas, garantindo assim um crescimento sustentavel e evitando
ou minimizando a especula¢ao imobiliaria.

POLITICAS PUBLICAS
Existem varias condicionantes quanto a abordagem deste tema.

Evidentemente este é o “X” da questdo e estd intrinsecamente ligado a
participacgdo cidada, bem como com os instrumentos técnicos de planejamento
e gestdao participativa das comunidades. Quanto mais participativo for o
processo respeito ao uso do solo sobretudo, mais tera alcance as decisdes
tomadas e suas posteriores implicacdes a cidade ou metrdpole.
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Segundo ZARATE (2015)45, a cidadania deve ser plena para que se possa
alcancar resultados satisfatorios e isso implica deixar a cidadania passiva e
passar a uma cidadania civica.

A figura X sintetiza distintos cenarios da cidadania, considerando a forma
de atuacdo das administragdes e o ambito ou entorno onde estdo inseridas,
gerando cidadanias ativas ou civicas e passivas.

Desde o ponto de vista técnico, como planejador urbano, convém
ressaltar algumas politicas publicas que possam ser Uteis a questdao que se
propde e como exemplos a serem seguidos.

ADMINISTRACAO ADMINISTRACAO
RACIONAL EXPERIMENTAL

CIDADANIA

ivi
ADMINISTRACAO E—

ABERTA

ADMINISTRACAO

RDMINISTRACAQ
PELOS MINIMOS

ENTORNO
ESTA\LEL

-

FERVECEN
>

-

CONSUMISMO .AD:}?V'C"L'STS?\;‘:A SALVE-SE
INDIVID ALIZADOO e QUEM PUDER!
CIDADANIA
PASSIVA
ADMINISTRACAO “YES MINISTER”

“AS USUAL”"

45 ALBERTO ORTIZ DE ZARATE TERCERO - Especialista en el CAMBIO, con mayusculas.
Pionero en la apertura de datos publicos y en las politicas de Gobierno abierto em “La
ciudad del futuro. La ingenieria y las ciencias de la Ciudad.” Master in City Sciences - UPM
- 6 a 19 marco de 2014.

107



Figura 51 — Eixos da administra¢dao, cidadania e entorno, planos e
vértices determinados por estes trés eixos. Fonte: ALORZA, 2014 - Elaboragao
Prépria.

AGENDAS LOCAIS

As praticas de participacdao das comunidades, deve ser sempre bem vista,
pois sdo um passo importante na formatacao da cidadania civica.

Atualmente, a elaboracdo das “Agendas Locais”, ou mesmo das “Agendas
21” (que foram marcos de processos de participacdo no final/inicio dos séculos
XX/XXI), sdo instrumentos interativos entre instituicdes publicas, populacao,
academias, agentes urbanos etc.

Sucintamente pode dizer-se que uma Agenda 21 Local é um processo
através do qual as autoridades locais trabalham em parceria com os varios
sectores da comunidade na elaboracdo de um Plano de Ac¢ao por forma a
implementar a sustentabilidade ao nivel local. Trata-se de uma estratégia
integrada, consistente, que procura o bem-estar social melhorando a qualidade
do ambiente.

O termo deriva da Agenda 21, programa global para o desenvolvimento
sustentdvel assinado na Conferéncia do Rio em 1992 (Nag¢des Unidas). O
capitulo 28 atribui ao poder local a responsabilidade de desenvolver uma
plataforma de didlogo e criacdo de consensos para promover uma estratégia
participada de sustentabilidade.

Deve, portanto, a opiniao dos cidadaos estar sempre paritaria com a dos
demais grupos interessados (agentes comerciais e imobilidrios, agentes do
transporte publico, etc.) e que preferencialmente sejam os cidaddos que
decidam por seu futuro e presente de suas zonas onde vivem.

Evidentemente os mecanismos de publicidade, campanhas publicas e
noticias, politicos, etc. tentam direcionar e aquinhoar a grupos de interesse
fatias desta saborosa torta que é o zoneamento urbano de uma cidade,
especialmente as de maior relevancia no contexto socioecondmico onde estao
inseridas.

Os interesses sao muitos. A participacdo popular muitas vezes esta
esgotada por nao ver resultados concretos de suas demandas e em alguns
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casos estes processos participativos, depois de alguns falhos apresentam
declinio.

Nada adianta um processo que envolva toda uma sociedade para que
opine e decida por um modelo ou por um projeto e que isso nao venha a
materializar-se em um determinado momento.

Assim, a implantacdo de praticas de participacdo democratica esta
diretamente vinculada a sua aceitacdo por parte do poder publico, caso
contrario ndao tem sentido. Os governos devem servir-se destas agendas para
suas politicas e para os orcamentos publicos.

MODELO DE GESTAO PARTICIPATIVA

AGENTES SOCIAS

COMISSAO DE
sovs [

Figura 52 — Modelo de Gestao Participativa — Elaboragao Prdpria.

No entanto, se houver uma estrutura simples, que possibilite
mecanismos de governabilidade e a participacdo popular, que garanta as
associacOes e aos cidadaos, a cooperacao e que hajam praticas democraticas,
autobnomas e independentes das administracbes e aos técnicos (grupos de

trabalho e academias), que possam aplicar seus conhecimentos, as normativas,
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0s mecanismos de acao com transparéncia, poderia sim chegar a um bom
porto.

A esse conjunto de agentes, haveria que somar uma coordenagao ou
conselho para o plano e uma comissao de seguimento, independentes, que
dariam andamento ao projeto.

Um exemplo bastante difundido é o de Vitéria-Gasteiz (Pais Vasco —
Espanha), que produziu resultados significativos a coletividade e a cidade, que
teve seu inicio ainda no final do século XX e cuja cronologia dos principais fatos
esta abaixo descrita:

Em 1995 Vitoria-Gasteiz firma a Carta de Aalborg de Cidades e Povoados
para a Sustentabilidade e pde em andamento sua Agenda 21. Este é o
documento de inicio da Agenda Local 21 na Europa e encampa o espirito das
Nacdes Unidas para o desenvolvimento sustentavel.

Entre 1996 e 1997, foi elaborado o rascunho das "Estratégias e Acdes
para a Sustentabilidade".

Em 1998, o plenario municipal, aprovou um sistema de indicadores para
a avaliacdo e comunicacdo das condi¢cOes de sustentabilidade da cidade e do
municipio. Desde entao, publica-se anualmente um boletim, que apresenta a
situacao destes indicadores.

No ano de 2002, a camara municipal aprovou o 12 Plano Ambiental 2002-
2007 da Agenda 21 para Vitoria-Gasteiz. Neste mesmo ano, Vitoria-Gasteiz,
aderia a Rede Vasca de Municipios para a Sustentabilidade (Udalsarea 21).

Em 2006, foi criado o Observatério para a Sustentabilidade de Vitoria-
Gasteiz.
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Figura 53 — Vitoria-Gasteiz — aspectos urbanos e localizagao.

Em 30 de dezembro de 2010, a Junta do Governo aprovou o 22 Plano de
Acdo Local da Agenda 21 2010-2014, que substituiu e atualizou o anterior. Este
plano contém um total de 228 agdes e 304 atuagOes através das quais a
Prefeitura de Vitoria-Gasteiz pretendeu aproximar-se durante esses cinco anos,
aos objetivos locais e globais de sustentabilidade, propostos em suas pautas.

Todos os anos proximo ao dia 5 de junho (Dia Mundial do Meio
Ambiente) apresenta-se a edicdao anual do Boletim da Agenda 21 Local, que
segue ativa desde sua criacdo em 1995 e vem sendo o marco das relacdes
cidadas e do poder publico em organizar e direcionar o desenvolvimento da
municipalidade.
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PLANEJAMENTO ESTRATEGICO DE CIDADES

Recurso técnico resultante preferentemente de um modelo participativo
cidadao, sobre modelo de cidade ou um projeto de futuro para a cidade ou
metropole ou mesmo uma determinada zona de uma cidade.

O surgimento da ideia de planificar ou planejar as cidades, data da
metade do século XIX, quando a Revolucao Industrial desencadeou uma série
de transformacgbes socioecondmicas e inovagdes tecnoldgicas que
transbordaram as estruturas urbanas herdades do barroco.

Temos que registrar ainda, como um fato anterior e isolado, o caso de
Estocolmo, que devido a grandes incéndios, ocorridos em seus primeiros
tempos, obrigou-se a partir de 1640, planejar seu espac¢o urbano, tendo sido
nomeado o planificador - chamado “condutor”, e este escritério de
planejamento, segue até os dias de hoje como sendo o responsavel pelo
desenho e desenvolvimento da cidade.

Em geral, o surgimento da urbe industrial - caracterizada pelo caos
espacial, o impacto ambiental e o conflito social - obrigou a iniciar um sistema
corretivo e regulador que ajudasse a organizar espacialmente e a reestruturar
socialmente a s cidades.

Assim surgiu o urbanismo moderno, que em principio, centrou-se em
articular de forma coerente as técnicas urbanisticas ja existentes e que
posteriormente criou processos de planejamento e instrumentos de controle.

A partir das décadas de 1920 e 1930, nos Estados Unidos e na Europa,
aparecem os principais planos reguladores de cidades, mais tarde conhecidos
como ‘planos de urbanismo. Seus objetivos principais eram os de organizar e
ordenar espacialmente o desenvolvimento urbano para evitar disfuncdes e
impactos ambientais. A parte disso, esses primeiros planos, se caracterizara por
privilegiar os interesses gerais da comunidade sobre os interesses da
propriedade privada.

Depois da Il Guerra Mundial, as necessidades de reconstrucdao e a
superacao da traumatica recessao econdémica dos anos 30, impulsionaram um
prolongado periodo de desenvolvimento sustentdvel. Foi o grande momento do
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planejamento e dos grandes planos, quando o planificador, desfrutava de um
amplo reconhecimento social e se sentia seguro de suas técnicas.

Na década de 1960, ocorreu nos paises mais desenvolvidos profundas
transformacdes econOmicas e sociodemograficas que aceleraram uma
mudanga urbana e que uma vez mais, transbordaram o sistema classico de
planejamento.

Esta crise foi a conjuncao de varios fatores: Um forte crescimento
demografico, um elevado desenvolvimento econdmico, a utilizagdo massiva do
automovel particular e um extenso processo de suburbanizagao.

Tudo isso, gerou no inicio dos anos 70, coincidindo com a profunda
recessao econdmica internacional, em uma forte desconfianca aos “experts”
urbanos pela sua incapacidade de abordar e resolver os problemas urbanos.

As cidades continuaram crescendo com descabido dinamismo. Ao final
do século XX, a nova ordem econdmica globalizadora e os comportamentos
sociais, embasados no consumo, provocaram uma transformacao urbana sem
precedentes, tanto nos paises ricos como nos subdesenvolvidos.

Se observa, uma crescente ocupacao do territério, por uma densa malha
de rodovias de alta capacidade, o desenvolvimento de conjuntos residenciais e
produtivos nas periferias urbanas um maior distanciamento do bindmio
residéncia-trabalho e a aparicao de centros comerciais e de dcio baseados no
automovel. Em suma, um padrao que demanda e consome crescente espagos
per capita para a urbanizacao.

No comeco deste século XXI, em que pese a triste realidade imobiliaria
gue padecem muitos lugares, os urbanistas coincidem maioritariamente em
uma série de principios, que projetam certa esperanca par o futuro.

Assim, hoje em dia, predicar sobre a necessidade de proteger o meio
natural, criticar a cidade dispersa, frente ao modelo da cidade compacta,
recuperar e conservar os centros das cidades como lugar de trabalho e
residéncia, promover sistemas de transporte publico frente ao abuso do veiculo
particular e fomentar e mesclar usos compativeis nos centros urbanos para
garantir sua vitalidade e diversidade, tornou-se pratica comum entre os
urbanistas.
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A crise do “estado de bem-estar” e o modelo econdémico reinante nos
anos 70 precipitaram uma série de mudancas nas organizacdes publicas,
fielmente caracterizados pelos termos ‘controle de custos’, ‘desregulagao’,
‘privatizacao’, ‘orientacdo ao cidadao’, ‘busca da eficacia’, ‘eficiéncia.

Se perseguia a concepg¢ao de um novo modelo de administragao publica
que se inspirava claramente nos principios determinantes, nos processos
operativos e nos instrumentos analiticos do setor empresarial. Desta forma, se
iniciou um periodo em que, com maior ou menor éxito, se tentaram transladar
ao setor publico algumas ferramentas do ambito empresarial, entre elas o
planejamento estratégico.

O processo, em que pese algumas diferencas praticas entre o setor
publico e o privado, compreendia basicamente as seguintes etapas:

1- Acordo inicial sobre o processo de planejamento;
2- Aclaragao dos mandos da organizacgao;

3- Aclaragao da missao e valores da organizagao;

4- Andlise externa;

5-Analise interna;

6- Identificacdo de temas estratégicos;

7- Formulacao de estratégias;

8- Determinagao da visao;

9-Implantacao

Os instrumentos de gestdao do setor privado nao podem transladarem-se
mecanicamente ao setor publico, ja que este, apresenta particularidades
notaveis como veremos a segulir:

a) Definigdo da missdo. As grandes companhias podem descrever sua
missdao em uma ou duas frases, enquanto a complexidade e heterogeneidade
de muitas cidades dificulta essa breve definicao.
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b) Nivel de consenso. O plano de uma empresa estd fortemente
controlado por um grupo reduzido de pessoas, enquanto na elaboracdao de um
plano em uma comunidade intervém centenas de pessoas.

c) Nivel de exposi¢do publica. No dmbito empresarial, os meios de
comunica¢ao nao estao presentes na tomada de decisao ao passo que no setor
publico, estdao desde o principio.

d) Alcance do plano. Em uma empresa, o alcance do plano é
relativamente facil de se estabelecer; em uma cidade, os limites geograficos do
plano estao sujeitos a multiplas consideracdes.

e) Avaliagdo de alternativas. No setor privado se utilizam indicadores
puramente objetivos e quantitativos, enquanto nas cidades os indicadores
soam ser subjetivos e qualitativos.

f) Grau de complexidade. Uma cidade é um organismo muito complexo
com componente inercial muito forte, razao pela qual necessita de muito
tempo para mudar ou variar seu rumo.

g) Disponibilidade de recursos. Frente a flexibilidade existente na
empresa privada para assinacdao de recursos, o setor publico observa uma
grande rigidez.

O planejamento estratégico nos permite conceber os principais
beneficios e riscos que possam ocorrer no ambito das cidades.

Dentre os beneficios, podemos destacar:
Oferece uma visao global e intersetorial a longo prazo;
Identifica tendéncias e descobre oportunidades;

Formula objetivos prioritarios sobre os quais se deve concentrar os
recursos (sempre limitados);

Estimula o didlogo e o debate interno;
Gera um compromisso comunitario para a agao;
Fortalece o tecido social;

Promove a coordenacdo entre instituicdes publicas;
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Implica a iniciativa privada;
Outorga uma alta visibilidade politica e social.

Em caso de uma planificagao estratégica mal concebida e aplicada pode
trazer consigo alguns riscos, que devem ser evitados:

* Falta de capacidade implantadora direta: O organismo encarregado de
elaborar o plano estratégico ndo tem capacidade direta para implantar os
projetos ou as a¢des do plano. Neste caso, o organismo deve incentivar e
ajudar aos verdadeiros implantadores a executar suas recomendacdes;

* Excessiva importéncia dos temas econémicos: Em ocasides se primam 0s
aspectos econdmicos de uma cidade frente aos sociais e ambientais, o
qgue produz um desequilibrio entre as estratégias de competitividade,
equidade e sustentabilidade;

* Generalidade das andlises técnicas: A trivializacdo da realidade e das
previsdes do futuro aventurado sem fundamentos solidos debilitam as
analises técnicas de um planejamento estratégico e desacreditam suas
recomendacoes;

* Abuso do enfoque negociador: O uso de instrumentos brandos (como a
negociacdo, os incentivos, a educacdo e a sensibilizacdao), tém o
inconveniente de que - ao nado existir respaldo mais firme-os assuntos
mais conflitantes possam ficar fora da agenda;

* Auséncia de conexdo entre os planos publicos e empresariais: O sucesso
de um plano estratégico vem dado em grande parte pelo nivel de
implicacdo da iniciativa privada nas estratégias de futuro. Aqui torna-se
necessario mecanismos que garantam o compromisso dos agentes
publicos e privados frente ao plano;

* Desinteresse dos politicos na continuidade do processo: Se a lideranga do
plano foi assumida pela autoridade municipal, esta devera manter seu
apoio e estimulo durante todo o processo nao s6 de elaboragdo, mas sim
também de implantacdo. N3ao podemos esquecer que os periodos
eleitorais podem ser fatais.
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Uma vez fixado o enfoque sistémico que descreve o funcionamento geral
de uma cidade, veremos na sequéncia a metodologia que habitualmente se
emprega para elaborar um plano estratégico.

O método mais difundido e utilizado, contempla sete tarefas basicas que
se enlagam de maneira sequencial:

1. Arranque do plano: Esta tarefa, supde fixar a lideranca do processo,
conseguir a implicacdo dos principais agentes socioecondémicos,
estabelecer uma estrutura organizativa e participativa e desenhar uma
politica de comunicacdo exaustiva para difundir publicamente os
objetivos do plano.

2. Caracterizagdo dos modelos de desenvolvimento: Estes modelos
descrevem os padrdes de desenvolvimento fisico, econd6mico e social
atuais da cidade e estabelecem o marco de referéncia para as analises
externas e internas.

3. Andlise externa: Relaciona as oportunidades e ameacas derivadas dos
acontecimentos externos que afetam a cidade, porém estao fora de seu
controle. Esta tarefa compreende trés sub-analises: entorno, demanda e
competidores.

4. Andlise interna: Paralelamente a anadlise externa, se diagnosticam os
principais elementos da oferta urbana, entre os quais sobressaem os
recursos humanos, as atividades produtivas, as comunicacdes, a
gualidade de vida e o apoio publico.

5. Formulagdo da visGo estratégica: A visao estratégica corresponde ao
modelo de futuro desejado para a comunidade urbana. Os desajustes
entre a visao desejada e a realidade existente permitem identificar os
temas criticos para seu desenvolvimento.

6. Desenvolvimento de estratégias: Uma vez formulada a visao desejada,
se procede a desenhar as estratégias para aumentar a competitividade,
habitabilidade e sustentabilidade da cidade, a desenvolver programas de
atuacao e a elaborar um plano de agao.

7. Implantag¢do: Apds a definicao e desenvolvimento das estratégias, se
elabora a difusao do plano, sua implantacao e sua posterior revisao.
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Algo assim, foi o modelo do planejamento estratégico de Barcelona, que
teve grande repercussao por sua implantacdo.

T.O.D. (Transit Oriented Development)

O termo Transit Oriented Development (TOD) implica em varios conceitos
respeito a ideia de coordenar o uso do solo préximo as esta¢des de transporte
publico com a finalidade de incrementar a eficiéncia do transporte com o
aumento do nimero de usuarios. Por algum tempo TOD esteve geralmente
aplicado entorno a estacdes ferroviarias, porém também existem casos (como
supostamente o de Curitiba) que se faz entorno ao BRT (Bus Rapid Transit).

Seu fundamento é a ideia de que as pessoas que vivem em torno a estas
areas potenciadas pelo TOD tenham uma mobilidade no transporte maior que
as que vivem em outros lugares das mesmas areas urbanas. Isto se torna
possivel através da adocao de politicas que permitam melhores usos do solo

proximo as estag6e546 (BOARNET).

46 BOARNET, MARLON G., and NICHOLAS S. COMPIN. “Transit-Oriented Development in
San Diego County: Incrementally Implementing a Comprehensive Idea”. Working paper.
Irvine, CA: Department of Urban and Regional Planning, School of Ecology, University of
California, Irvine, 1996.
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Modernos sistemas de VLT’s de algumas cidades como Praga, Vitoria, Milao y Grenoble sao exemplos que se
pode citar da utilizacao do transporte como estruturador da mobilidade urbana e de seu entorno imediato.

Figura 54 — Sistemas de VLT em cidades europeias.
Os principios do TOD (Transit Oriented Development) sao:

1. Organizar o crescimento a nivel regional, de maneira compacta e
sustentavel para a mobilidade.

2. Localizar os usos comerciais, habitacionais, laborais, recreativos (parques)
e civicos, a distancias que se possa ir caminhando das estagdes do
sistema de transporte (Transit Stops).

3. Criar redes de vias "amistosas" para o pedestre, e que conectem destinos
locais e atrativos.

4. Prover uma diversidade de moradias quanto a tipologia, densidade e
custo.

5. Preservar “habitats” ecologicamente frageis e espacos abertos de grande
gualidade ambiental.

6. Fazer dos espacos publicos, o foco de orientacdo de edificios e das

atividades dos bairros.
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7. Promover a renovagao urbana.

Rosslyn-Ballston Metro Corridor
Arlington, Virginia

Source: Arfington General Land Use Pian, amended through Aprl 2008
Prepared by Falrfax County DPZ, September 2005

Tysons Comer Comprehensive Plan Ral intensification Areas added
1o the Arfington Transd Stalion Areas for comparison

l:l Cument Fian's Primary Intensitcation Ase3
(1003 o 30w one-fith miie radius)

l:] Cument Fian's Secondary Inensifcation Arsa
(1600 R or about one-thrd mie radus)
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Figura 55 - Mapa Rosslyn-Ballston Metro Corridor — 2004 Fonte:
Implementation Strategies for Successful Bus TOD Projects.

A reordenacdo ou reabilitacao de bairros atualmente, em muitos casos,
passa pela ordenacao em torno ao transporte publico e seus principais sistemas
urbanos, como o exemplo recente em Paris, onde o projeto do bairro Masséna

(Christian de Portzamparc)47 inserido no contexto do “Paris Rive Gauche”, que
ha reabilitado uma antiga zona industrial.

Fica claro, que neste novo modelo territorial, o transporte assume um
papel crucial sem o qual o modelo de zoneamento nao seria possivel, além, de
que sdo os meios de transporte urbanos, os motores do processo de ocupacgao
periférica e formacdo das cidades satélites, tdo importantes ao novo modelo

47 Christian de Portzamparc, arquiteto franco-marroquino - PRITZKER 1994 -
responsavel pelo Plano Parcial de Massena -Paris, levado a cabo recentemente (1995-
2005).
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que ja ndo impde tanto a preponderancia do centro sobre as periferias (poli
centrismo).

Apesar de suas carateristicas proprias, associadas a fatores geogrdficos,
historicos, socioculturais, etc., as cidades se formam e estdo suscetiveis a
transformacbes, em grande parte devido as possibilidades de contato e
interc@mbios com outros centros, resultantes da disponibilidade de
transporte em particular e de comunicagdo em geral. (SOARES PONTES,
B. M.2005)

A reabiliacao de zonas urbanas degradadas como o caso de Massena - Paris disenhada pelo arquitecto
franco-marroquino Christian de Portzamparc, orientado entorno a biblioteca e a estagao de metrd.

Figura 56 — Masséna — Paris: Reabilitacdo e ordenagao territorial em
torno ao T.P.

Construida em 1939 a central termoeléctrica Battersea Power Station,
em Londres UK, funcionou gerando energia até 1983, quando deixou

definitivamente de produzir eletricidade.
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Figura 57 — Battersea Power Station com a ponte ferrovidria em frente,
tomada desde a ponte de Chelsea.

E a maior construcdo europeia feita em tijolos e ficou conhecida pela
aparicdio no filme Help (Beatle — 1965), foi também cenario de alguns
videoclipes como com a banda inglesa Iron Maiden (1996), mas foi como capa
do album Animals (Pink Floyd — 1977) que se tornou um icone mundialmente
conhecida.

Encontra-se localizada em no bairro de mesmo nome (Battersea), a
margem direita do Tamisa, a escassos 2 Km das areas residéncias de Chelsea e
South Kensington e de dreas de negdcio como Pimlico e Westminster e muito
proxima ao St. James Park, ficou sempre legada a um plano industrial.
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Figura 58 - Mapa da zona, assinalando as areas de Chelsea, South
Kensington, Pimlico, Westminster, St. James Park e
empreendimento. Fonte Google Earth. Elab. Prdpria

a darea do
Desde o fechamento definitivo em 1983, a municipalidade busca

viabilizar um “retrofit” para a area, tombada por questdes Obvias, mas
deparando-se sempre na inviabilidade técnico-econdmica das propostas.

Por fim, recentemente, em 23 de agosto de 2011, foi aprovado pelo
Wandsworth Concil e pela prefeitura de Londres o plano geral (Master Plan)

desenhado pelo arquiteto uruguaio Rafael Vifioly para a reabilitacdo e o
desenvolvimento urbanistico da area toda.

Foi criada uma empresa (Battersea Power Station Development
Company) que ird desenvolver o grupo de projetos, divididos em 7 zonas e
fases. Sera edificado algo em torno de 940 mil metros quadrados, divididos em
areas residenciais, comerciais, escritorios, hotelaria, eventos, convencoes,
estacionamento, lazer, etc. com previsao de conclusao total no ano 2020. Uma
extensdo de linha do metré Londrino com extensao de 2 Km e com 3 estacgdes

sera parte integrante do investimento e sera executado por conta do
empreendedor.
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Trata-se de outro caso em que a ordenacao territorial se faz mediante a
incorporacao de uma linha de transporte de alta capacidade em seu entorno.

AtuagOes por vezes que possam ser consideradas menores por trata-se
de cidades médias e ndo em metrdpoles globais como Londres e Paris, porém
que em sua escala as mudangas podem representar impactos em todo o
territdrio municipal, podemos citar novamente Vitoria_Gasteiz, que no emboco
de sua Agenda Local, propés melhorias e adaptacdes a rede de transporte
publico do municipio. Houve um reescalonamento das linhas de Onibus e a
reducao do numero das mesmas, além da implantacao de um VLT que passou a
operar com um sistema troncal.

Vitoria-Gasteiz (08)
T T [~ pr—— Vitoria despiertd el 30 de octubre con un profundo cambio
T A e del transporte urbano con la puesta en marcha de las
= — I | =S nuevas lineas de autobuses, que pasande las 17 actuales
= = k- == =5 a nueve, con el principal objetivo de que los usuarios no
e S —SlEE tengan que esperar mas de diez minutos en las paradas.

Los vitorianos se tendran que acostumbrar durante una
2= SHEC temporada a las nuevas rutas que, aunque disminuyen,
i . tendran una frecuencia mayorde la actual. En total, las
—@ - 7N nueve lineas sumaran 143 kilémetros y habra 256
paradas.

EHsEnEREE:

T\ / Durante una semana, entre el 30 decotubrey el 5 de
¥ TN i noviembre, los trayectos seran gratuitos para que los
T teal T usuarios se acostumbren a los cambios de rutas y de las
e g paradas. Los servicios nocturnos -gautxoris- seran gratis
T hasta el 1 de noviembre.

= El nuevo sistema se basa en una red similar a la de un
=== metro, con transbordos con otros autobuses o con el
tranvia. Los transbordos entre las lineas de autobus
- : seran gratuitos los 50 minutos siguientes al pago del
e | o EE RS primer viaje y con el tranvia se facturara a un 55%
- ﬂ = de la suma de los precios de los dos trayectos
independientes.

l Seminario Internacional "Experiéncias de Agendas 21: Os Desafios do Nosso Tempo"

X
— Ponta Grossa 27, 28 e 29 de novembro de 2009.
copyleft © roberto.ghidini@terra.com.br

Figura 59 — Novo modelo para o transporte publico local - Vitoria-
Gasteiz

Os beneficios das atuagdes TOD tornam mais facil para aqueles que
vivem ou trabalham nas dreas ao redor da estacdo para se locomoverem na
regiao.
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A mistura comercial e residencial, a promoc¢ao da caminhada a pé ou o
uso da bicicleta reduzem o congestionamento do trafego, melhorando a
qualidade de vida em bairros de transito-orientados.

A inclusdo da habitacdo a precos acessiveis nestas zonas, oferece
beneficios para as familias de baixa renda para as quais as despesas de
transporte podem ser uma significativa proporcado de gastos domésticos.

Finalmente, movendo-se desta forma, ajuda a reduzir emissdes de gases
de efeito estufa um dos principais causadores das mudancas climaticas.

COMO ATUAR E O QUE FAZER

A atuagdo com respeito ao planejamento de sistemas de transporte
coletivo, deve ter, desejavelmente, compatibilidade com a ocupacao e uso do
solo urbano.

Zonas densas, com atividades distintas e  miscigenadas
socioeconomicamente, sao zonas onde os sistemas de transporte atuam de
forma mais eficiente, evitando os deslocamentos pendulares exclusivamente,
atendendo assim nao somente os picos de demanda em outro sentido,
dependendo do horario (ida ou volta ao trabalho por exemplo), tendo um uso
mais diversificado e menos pontual.

As atuacOes em cidades médias (de 100 mil a 300 mil habitantes) e

grandes (de 300 mil a um milhdo de habitantes)48, onde de alguma maneira, ja
existe um sistema de transporte coletivo, deve, em primeiro lugar leva-lo em
consideracao.

Deve ser estudado suas fortalezas e oportunidades e suas debilidades e
ameacas, para formatar-se as interferéncias possiveis de serem realizadas para
sua melhoria, quer em termos de cobertura espacial, de aumento da demanda,

48 As cidades nao sao classificadas exclusivamente por sua populacao, mas também
por sua complexidade, sobretudo quanto aos servicos que prestam. Essa classificacao
adotada para cidades médias e grandes, baseia-se em critérios pessoais e em conceituacao
de outros autores.
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de reducdo do consumo energético e das emissdes contaminantes e também
dos custos operacionais.

Estes estudos, devem ainda, contemplar o Plano Diretor do municipio e
remeter a ele a compatibilizacdo dos sistemas de transporte com a ocupacao e
uso do solo.

Deve o planejador urbano, ter sempre em mente que a cidades difusas e
expandidas, irdo implicar em “redes” (transporte, eletrificacdo, dgua, esgoto,
etc.) igualmente expandidas e consequentemente custosas e com seus “efeitos
colaterais” associados, assim, pensar em cidades compactas é talvez o marco
inicial, para uma cidade mais eficiente em todos os seus aspectos.

As politicas habitacionais, devem ser objeto de planejamento urbano e
nao devem ficar sujeitas a mercé dos agentes do mercado imobilidrio, que
buscam solo barato para edificar novas moradias, beneficiando-se de maiores
lucros finais.

Areas degradadas (antigas zonas industriais, zonas centrais que perderam
com o tempo qualidade de vida, etc.), zonas de risco ambiental (bosques,
fundos de vale, etc.) entre outras, devem ser particularmente incluidas dentro
deste planejamento urbano.

Urbanizar, implica em suprir demandas sociais de moradia, trabalho,
educacao, saude, transporte, seguranca e lazer, basicamente.

Estes “planos parciais de uso de solo” (destas areas anteriormente
mencionadas) devem estar integrados ao contexto de seu entorno urbano,
devendo aportar qualidade para que satisfacam as necessidades dos cidadaos e
promovam um real crescimento qualitativo as suas urbes.

Agricultura de proximidade, distribuicao energética, potenciacdao das
entidades locais, turismo de vizinhanga, materiais e métodos construtivos
tradicionais e autdctonos, novas formas de governanca, redensificacdo e
multiplicidade de uso sem zonas fragmentadas, substituicao das infraestruturas

cinzas por infraestruturas verdes, sao segundo Fariﬁa49, pautas para este salto
qualitativo.

49 José Farifa Tojo - Una ciudad més proxima - EL PAIS 28/06/2015
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Vimos casos cujas politicas urbanas atrelaram o uso do solo aos sistemas
de transporte, como o de Vitoria-Gasteiz que reordenou suas linhas de 6nibus
existentes e implantou um sistema troncal com um VLT, que criou zonas verdes
conectadas, que implantou uma rede de ciclovias e um sistema publico de
empréstimo de bicicletas, que teve sua origem nas propostas de sua agenda
local.

O caso dos “bulls eyes corridor” de Arlington — Virginia, que se aproveitou
de uma linha metroviaria para produzir “novos territérios urbanos”,
satisfazendo demandas e pressdes por moradia, trabalho, estudo, etc. com
critérios técnico-econdmicos interessantes.

InUmeros casos exitosos podem ser citados, com diferentes
caracteristicas e peculiaridades, porém todos passam pela questdo da
ordenacdo territorial associada ao transporte publico e com a aplicacao
determinante de politicas publicas para atingir estes logros.

As repercussdes causadas ao territério urbano préximo ao transporte
publico, mais propriamente dito junto ou imediatamente contiguos as estagdes
ou paradas dos sistemas de transporte, sao imediatamente sentidas (GHIDINI,
2012) e podem ser aproveitadas para financiamento de parte ou da totalidade
dos custos de sua implantacgao.

Uma vez percebida pelo administrador publico essas repercussoes
territoriais, concretamente materializadas em valores imobiliarios, pode-se
pensar em mecanismos de financiamento, associados a este fato, em areas
apropriadas, onde possa existir densidade e usos mistos.

A “valorizacao” dos imdveis, com gradiente crescente a medida que nos
aproximamos a uma estacao de transporte publico, pode ser percebida da
seguinte maneira: Suponhamos dois imdveis que num determinado momento
tenham o mesmo valor, estando um deles bastante préximo a estacdao (50
metros por exemplo) e o outro, um pouco mais afastado (a uns 500 metros por
exemplo). Ao longo do tempo, com a variacdo dos valores da propriedade
imobiliaria, podemos imaginar que o imdvel situado mais préximo a estacao
estara “valendo” mais que o outro.

127



As operacOes ou atuacdes urbanas, devem ter em conta este diferencial e
devem, portanto, cobrar de seus proprietarios por este ganho de capital,
fazendo com que parte ou a totalidade deste diferencial seja transferido a toda
a sociedade, através dos impostos municipais derivados da propriedade
imobiliaria (o IPTU por exemplo).

Complementando os estudos sobre os diferenciais de valores imobiliarios
e vida social, em ambitos proximos as estacdes do Metro de Madrid e em
funcdo de uma grande crise imobiliaria, refizemos estudos na estagdo de Urgel,
que transcrevemos em Castellano partes de um pequeno artigo sobre estes
comparativos:

“En Espafa, en estos cuatro afios pasados desde los estudios anteriores y
esto nuevo experimento, hubo la crisis econdmica. Todo ha cambiado, hubo las
elecciones generales con el cambio de mando del PSOE al PP. La tasa de
parados, los precios de los inmuebles, etc. se han vuelto locos. Las hipotecas se
tornan morosas hubiera y sigue habiendo desahucios, los bancos se quedan
con inmuebles y no consiguen vender ni en subastas.

Asi pensamos rehacer los estudios sobre valores inmobiliarios y la vida
social entorno al metro, con los mismos métodos experimentales y fuentes de
consulta para ver los cambios si es que han ocurridos e intentar describir sus
motivos determinantes.

Iremos describir y presentar los numeros del estudio anterior y los del
actual estudio con sus comentarios, a continuacion.

Valores de los inmuebles en las zonas Ay B

Las muestras se tomaran para viviendas, con ubicacidon concretamente
definida en el portal idealista.es en fecha de 2 de octubre de 2009 donde se
obtuvo una muestra de 79 unidades entre las dos zonas de interés de nuestro
estudio. Los resultados apuntaran una plusvalia de 6,06% entre las ofertas
inmobiliarias de la zona A (17 ofertas con precio medio de 3.165 euros/m?2),
respecto a la zona B (62 ofertas y precio de 2.985 euros /m2).
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Diferencia de precios de un 6,06 % entre los
valores medics de las muestras de 17 viviendas
en la zona A y 81 viviendas en la zona B. Se note

mayor oferta en la zona B.
Distribucion espacial de viviendas y locales en las zonas A y B - Fuente: idealista.es 02/10/2009) - Elaboracion propia.

Figura 1 — Distribucion espacial y valores inmobiliarios observados 2009 (do

artigo)
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* Los valoresinmobiliarios presentan un diferencial de 31,3% masparalas le zona A sobre
los valoresde la zona B en relacion al valor medio del metro cuadrado en muestrade 33

ud. EnlazonaAvy 40 ud. En la zona B —idealista.es 10/10/2013.

Figura 2 — Grafica de los valores inmobiliarios observados 2013 para las

mismas zonas (do artigo)

Las navegaciones hechas en el primer trabajo fueran entre los dias 26 de
agosto y 1 de septiembre del afio 2009. Fueran realizados 140 seguimientos a
viajeros en las estaciones de Urgel, Lavapiés y Alto del Arenal en otras fechas,
con criterios que 100 casos fueran en los 5 dias de lunes a viernes por las tardes
(sobre las 16 hs) y 20 otros en el sabado después de las 12hsy por fin 20
muestras en el domingo a lo largo del dia, desde la manana (como 10 hs) hasta

las 18hs.
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Para los estudios actuales, realizamos en los dias 10, 11 y 12 de octubre
(jueves, viernes y sabado) 10 navegaciones a cada dia. Jueves después de las 16
hs, viernes y sdbado 5 por media mafiana (12 hs) y 5 por la tarde después de las
17 hs.

NAVEGACION “CORRIGIDA” — NUMERO DE DETENCIONES ENTRE LA ESTACION Y EL DESTINO
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Figura 3— Grafica de los porcentajes de detenciones observados entre
metro y destino. (do artigo)

Mientras en menor cantidad y con un reparto horario/diario distinto parece
reproducir la idea anterior en una muestra menor.
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NAVEGACION — NUMERO DE DETENCIONES ENTRE LA ESTACION Y EL “DESTINO”
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AGOSTO/SEPTIEMBRE 2009 — 140 NAVEGACIONES ESTACION URGEL OCTUBRE2013 —30 NAVEGACIONES ESTACION URGEL

El criterio de considerar como “destino” cuando las detenciones hayan superado a los 5 minutos es una
simplificacion metodoldgica adoptada para los casos estudiados y seguramente hace con que aumente
los recorridos cortos, entretanto parece no producir distorsiones significativas, mientras que la mayor
parte de los destinos observados que no son las casas, al final acabarian lo siendo y estos presuntos
destinos apuntados, entonces serian detenciones mas en el camino.

Es decir, podriamos ampliar la cantidad de detenciones habidas en los caminos de los viajeros hacia su
casa o trabajo, considerando lo que ha sido llamado de destino, mientras no sean la casa, el trabajo o el
estudio, estos si destinos, como detenciones con mas de 5 minutos.

Figura 4— Detenciones corregidas, tiempo de viaje y de clasific. viajeros. (do
artigo)

Os estudos comparativos das épocas de efervescéncia e distintamente de
baixa demonstram que embora com uma redugao comparativa de 42% dos
valores em zona A e 76% em zona B, acentuando ainda mais o diferencial
interzonas que era de 6,06%, para 31,3%.

Quanto a vida social, se nota menos diferencas embora com reducao da
quantidade de paradas, em termos gerais os que se detém e os que nao se
detém, continua praticamente o mesmo.

Assim, nas areas onde se implantarao linhas ou um sistema de transporte
publico de alta capacidade (seja um sistema BRT, VLT ou metrovidrio), deveriam
ser definidas as zonas préximas as estacdes uma aliquota distinta, maior, para
fins dos calculos destes tributos, que teria como objetivo o financiamento
(mesmo que parcial) das custosas infraestruturas destes sistemas, bem como

de seus custos de operag¢do e manutencao.
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Estes mecanismos tributarios, foram adotados como no caso de Arlington
— Virginia, que transferiu aos promotores imobiliarios o dever de executar a
fundo perdido, algumas obras dotacionais, como o quartel do corpo de
bombeiros e mddulos policiais, hospital, escolas e a biblioteca e dos novos
impostos da propriedade imobilidria, foram extraidos recursos para a execucao
parcial do novo trajeto do metrd e de suas respectivas estacoes.

A ESCOLHA DO MODAL DE TRANSPORTE

A escolha do modal de transporte deve levar em consideragao varios
fatores. Aspectos relativos a demanda e oferta de transporte devem ser por
vezes 0s principais determinantes da eleigdo do sistema em fungao das
decisdes tomadas ou definidas segundo critérios de sua implantacao,
considerando sempre as projecdes de crescimento dos estudos técnicos para o
sistema.

Existe, no entanto, fatores intrinsecos ao territdrio como a geografia, a
geologia, a hidrografia, os ecossistemas das areas onde serao implantados esses
sistemas, que por vezes assumem certas condicionantes de igual grandeza na
escolha e no estudo do sistema e que podem ser determinantes para a escolha
do modal.

Os custos dos sistemas e modais comparados, aquilatam valores diretos e
indiretos das obras considerando também os impactos de vizinhanca oriundos
de sua implantacdao e os impactos ambientais decorrentes das distintas fases
(execucdo e operacdo) do projeto.

Um sistema BRT custa de 4 a 20 vezes menos que um sistema
VLT e de 10 a 100 vezes menos que um sistema metrovidrio.

(MARCH, 2014)°0

Idealmente, a escolha do modal, deverda ter como base a demanda
futura, isto é, atender por um horizonte que suporte a sustentabilidade
econOmica do investimento, considerando-se o investimento inicial, custos

50 MARCH, JUAN A. Director General de GMV Transport y Movilidad em Master in City
Sciences - BRT - Origenes, ventajas e inconvenientes - Madrid 13/03/2014
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operacionais, depreciacdes e custo financeiro e receitas da operacao durante
este periodo ou horizonte do projeto.

Densidades operacionais médias/altas (200 a 300 hab/ha) e atividade
comercial diversa e abundante sao territdrios atrativos para sistemas de
transporte e normalmente s3ao zonas urbanas, quando existentes e
consolidadas, servidas por algum modal de transporte.

Existe alguns casos que um “upgrade” de um modal de menor
capacidade a um de maior porte, como foi o caso visto de Vitoria-Gasteiz que
concentrou trechos coincidentes de algumas linhas de 6nibus ao longo de
algumas ruas e avenidas centrais, que depois de certo ponto tomavam seus
respectivos rumos, em um sistema VLT troncal, diminuindo o niumero de linhas
em 50% possibilitando com isso, sem a necessidade do aumento da frota de
Onibus, aumentar o numero de veiculos nas linhas, diminuindo
consequentemente o tempo de passagem (aumentando a frequéncia) nas
paradas. Restou um sistema troncal VLT e um sistema de 6nibus com 9 linhas
apenas e com 143 km e 256 paradas.

Em cidades médias ou grandes, onde nao existe nenhum sistema de alta
ou média capacidade de transporte e haja possibilidades e desejos coletivos
para dar o salto qualitativo a um sistema ordenado de transportes publico, ha
que pensar em desenhar um sistema (uma rede ou malha de transporte),
considerando o que atualmente existe (as atuais linhas de coletivos) e uma
possivel reordenacao das mesmas e a inclusao do novo modal.

Este projeto do “Novo Modal” deverda ser nao uma linha apenas,
preferencialmente (ao menos que a dinamica territorial seja bastante lenta e
em um horizonte de algumas décadas, com uma unica linha possa solucionar-se
o problema da mobilidade — caso com o metro de Bilbao ao longo da Ria, por
exemplo), para que seja implantado expansdes e sejam atendidas todas as
pressdes sociais e econdmicas desta cidade e das pessoas que ali vivem, bem
como daqueles que motivos diversos visitam a cidade e ali passam alguns dias.

Em cidades médias e grandes, em que haja algum sistema de grande ou
media capacidade em operagdo, porém com deficiéncias e debilidades
operacionais, em que se pretenda ordenar, novamente serve o coroldrio do
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desenho de uma rede, incluindo o que ja existe e incorporando eventuais
linhas, ou trechos, ou conexdes ao existente.

Em todos os casos, ha que considerar os efeitos deste sistema sobre o
territorio, bem como a demanda deste mesmo territdrio pela mobilidade que
proporciona um sistema de grande ou media capacidade e fazer disso matéria
de desenvolvimento urbano.

Para ndao entrarmos em debates ideoldgicos, ndao falaremos sobre a
propriedade do “Sistema”, que tanto podera ser uma empresa publica ou um
consércio de empresas privadas que realizam a operagao sob concessdao, um
sistema misto, seja como for, a analise apresentada procura ser objetiva,
guanto ao aproveitamento de um para com outro (transporte e urbanismo) e
gue isso possa ser objeto de melhores condicdes de vida.

Evidentemente cada formato juridico-institucional, implicara uma forma
de trato com a administracdo municipal e indiscutivelmente influira e
influenciara a forma e o contexto de proceder e o transporte publico se vera
afetado por isso.

A solvéncia econdmica e as planilhas de custo, as determinagdes da tarifa
a utilizacao de subsidios, a propriedade e a operacao de todo sistema, sao
temas associados a este fato e podera ser determinante para seguir em um ou
outro caminho a conduta das autoridades de transporte municipal ou em casos
metropolitanos.

Faz-se aqui um exercicio imaginativo da situacdo em que a propriedade
do sistema é mista, algo que ocorre com certa frequéncia.

Imagina-se que o investimento em construcao do sistema é de
propriedade publica e que o material rodante e a operacao do sistema de
propriedade privada. Uma forma bastante comum também.

Ao pensar em cidade brasileiras de médio e grande porte, pode-se
imaginar a existéncia de algo préximo ao enunciado.

Entao vamos sintetizar o processo de decisao para formatacao do salto a
um novo modal em uma cidade hipotética dentro destes parametros e marcos
imaginados.
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Cidade com 300 mil habitatantes e area urbanisada de aprox. 100 Km2

Linhas do BRT
Baixa densidade (< 50 hab./ha)
Media densidade (entre 50 e 100 hab. /ha)
. Altadensidade (>100 hab./ha)

Areas(1,2,3,4,5e6)

objeto de intervencao (Agenda Local)
Figura 60 - Desenho urbano da Cidade hipotética, com densidades usos

e areas indicadas pelo estudo para intervencao.

Suponhamos uma cidade organizada administrativamente dentro das
pautas da governancga participativa, que tem sua “Agenda Local” e que depois
de pautado e discutido, debatido, reflexionado, o tema, como agentes
envolvidos, a cidadania, os coletivos etc., que tendo esta mesma cidade ja um
sistema BRT, com duas linhas tronco e linhas complementares, que tenha
optado por fazer investimentos urbanos, para re-aparelhar alguns bairros ja
degradados e a ocupacao de algumas areas de baixa densidade inseridas no
tecido urbano, por exemplo.

Com isso esta se propondo evitar a expansdo e a fragmentacao
territorial, tentando ao mesmo tempo atender as demandas com a densificacao
de areas ja consolidadas do tecido urbano.

Este sistema dependera, pois, de estudos de origem/destino, de
simulagdes para determinar a que demanda de usudrios devera atender.
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Por fim, opta-se entdo por um sistema de transporte metroviario para
dar suporte aos moradores destas areas que se pretende incrementar a
ocupacgao do solo.

Este sistema, poderd ser subterraneo, de superficie, ou elevado. Cada um
tem seus prds e contras. Geologia, hidrografia, ecossistemas por onde ira
discorrer a linha, entre outros, sao os principais aspectos a serem considerados.

Em nosso hipotético caso, ndo importa a solucdao que venha a adotar-se,
suponhamos o classico metrd subterraneo (underground).

PROPOSTA URBANISTICA DENTRO DE CRITERIOS T.O.D.

mm= Linhal do Metré
== Linha 2 do Metro
Linha 3 do Metré

Figura 61 - Desenho urbano da Cidade hipotética, com densidades usos
e areas indicadas pelo estudo para intervenc¢ao e linhas do metr6é propostas
pela Agenda Local

Mesmo estando tratando da eleicao de um modal, e tendo chegado a
essa proposicao, o que nos interessa ao final é muito mais do que o modal ou o
método executivo, mas sim como realiza-se urbanisticamente essa operacgao.

Em nosso exemplo, concebe-se que os instrumento da “Agenda Local”, o

plano de ocupacao territorial destes intersticios inicialmente definidos, que
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dardo lugar a planos parciais de uso do solo que sera objeto de estudos, areas
de urbanizacdo pela autoridade municipal (ou bem metropolitana).

Desenha-se também o tracado do Sistema de transporte coletivo
(municipal ou metropolitano) coma readequacao que deva ser feita ao
existente e com a inclusao da nova rede deste novo modal, com suas estagdes e
com suas integracdes do sistema existente redesenhado, que sera o
estruturante destas novas ocupacgdes e usos de solo urbano.

PROPOSTA URBANISTICA DENTRO DE CRITERIOS T.0.D.

@ 6 Estacoes com integracgao fisica
@ 16 Estacoes sem integracao
22,8 Km de rede metrovidria subterranea

Figura 62 - Desenho urbano da Cidade hipotética, com densidades usos
e areas indicadas pelo estudo para intervengao e linhas e estagoes do metro
propostas pela Agenda Local

Definem-se politicas tributdrias diferenciadas (aqui entramos em uma
matéria legislativa e fiscal, dependendo, portanto, de resolucdes do legislativo
e de formulacao de leis especificas para tal. Existem inumeras publicacdes que
tratam desta matéria, mas ndao nos vamos adentrar na questdao) para que as
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areas na proximidade (500 metros por exemplo) das paradas desta “Rede do
Metro”.

Em uma andlise mais objetiva e pratica, imaginemos uma cidade de
aproximadamente 300 mil habitantes, com um desenvolvimento enddgeno e
com um “plus” como uma grande industria de transformacgao, que vem a trés
geracdes empregando boa parte da mao-de-obra local e vem avangando no
desenvolvimento de sua linha fabril, tornando-se uma referéncia no seu setor
por exemplo.

A Agenda Local, depois de haver decidido e a administracdao publica
tenha verificado a questdao orcamentdria para empreender o Plano Urbano —
composto de uma operacao T.0.D. em 6 zonas da cidade. Quatro delas
subutilizadas e decadentes. Uma em darea ambientalmente fragil por
confrontar-se com o ribeirdo e uma sexta area, dotada de boa densidade, mas
carente de transporte, que seria também reabilitada.

PROPOSTA URBANISTICA DENTRO DE CRITERIOS T.0.D.

RESULTADO PRETENDIDO:

600.000 m2 de residencias

300.000 m2 de comércio, servigos e areasdotacionais
100.000m2 de areas verdes e laser.

200.000 m2 de readequagao sistema viario

Figura 63 - Resultado Pretendido com a intervencao. Adensar a zona
central da cidade e dota-la de um transporte de alta capacidade.
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O resultado urbanistico desejado, irda promover neste conjunto das 6
zonas a total reestruturacao onde sera implantado entre 500 e 600 mil metros
quadrados de moradias, sendo 15% destinadas a protecao social, 20% a familias
monoparentais, 50% de apartamentos entre 1, 2 e 3 quartos e 15% de
apartamentos para classe média e média alta.

PROPOSTA URBANISTICA DENTRO DE CRITERIOS T.O.D.

Area de Intervengao Urbanistica
Aproximadamente 100 ha

60% Moradia.

Moradias protegao social
moradias monoparentai

e dols quartos

15% Classe Média e Média Alta
30% Comércio/Servigos/Dotagoes
10% Areas Verdes/Laser

Sistema viario a remodelar.

Figura 64 - Zonas de atuacao interligadas pelo Novo Modal com a
ocupacao do solo entre moradias (60%) comércios, servicos e dotacoes (30%)
e areas verdes e laser (10%).

Esta operagao se propde o andamento com execugdo em 3 etapas, como
se subdividem as linhas do metrd. A primeira etapa, com duragao de 24 meses
de obra metroviaria e posta em marcha do trecho de 10,6 Km denominada
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linha 1, tem um orcamento inicial estimado da ordem de 1,018 Bilhdes de

délares1 e tera solvéncia econdmica assegurada para os investimentos.

A etapa 2 (linha 2) tera mais 6 esta¢des, com 5,8 km de extensdo e um
pré-orcamento de 596,10 milhdes de dolares e 18 meses como prazo para
execuc¢ao e a linha 3 com 6,4 km de extensao e mais 6 novas estagdes, com um
custo estimado de 743,13 milhdes de ddlares e mais 18 meses para a execugao.

PROPOSTA URBANISTICA DENTRO DE CRITERIOS T.O.D.

]
Plano Parcial / ’ :
Zona2 16,5ha

= [
Plano Parcial o= - /@ Tl .

Zonal 12,5ha

Primeira etapa —Execugao Linha 1

7

/ . 3 Estagoes com integragao fisica

7 . 7 Estagoes sem integragao

4 10,6 Km de rede metroviaria subterrinea

Area de Intervengao Urbanistca de 44,3 ha

-y &7 ~-o)
» 221.120 m2 de Moradias

‘:.',‘- Plano Parcial
*#. &  Zona6 14,4ha

m2 Moradias protegao social

m2 Moradias monoparentais

110.370 m2 Um e dois quartos

31.010 m2 Classe Média e Média Alta
64.230 m2 Comércio/Servigos/Dotagoes
22.150 m2 Areas Verdes/Laser

Figura 65 - Planos parciais de uso de solo para as Zonas 6, 1 e 2, linha 1

do Metro e estagoes.

Temos um custo de 2,357 bilhdes de ddlares para produzir 22,80 Km de
via permanente, 22 estacOes de passageiros e o material rodante seria

adquirido pelo operador do sistema.

51 Este e demais custos hipotéticos, rondam os 100 milhdes de ddlares, que algo como
a média, estimada levando-se em conta alguns trechos recentemente executados em
diversos paises - fonte mobilize.org.br
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Além disso, sera implantado, nestas zonas de intervencao urbanistica, em
torno de 250 a 300 mil metros quadrados de comércios, servigos, algumas
pequenas industrias e edificios dotacionais e mais 100 mil metros quadrados de
superficie de laser e areas verde de “esparciamento”.

Com a reabilitacdo urbana e dotacdao de um sistema de transporte de alta
capacidade com grande cobertura espacial, com politicas de atrativo nestas
nova areas, bem como nas areas proximas das estacbes no tecido ja
consolidado, estaria fazendo-se um grande esforco, no sentido de deter a
expansao urbana, pois estaria sendo produzido condi¢cdes de moradia e
trabalho para algo como 30 mil pessoas (10% da populagao atual) no horizonte
de 5 anos.

PROPOSTA URBANISTICA DENTRO DE CRITERIOS T.O.D.

As operagdes urbanisticas das zonas
3,4 e 5 deverdo a principio virem
imediatamente acontinuagio das
obras da primeira etapa, numa
segunda, alinha 2 e por tltimo a
linha3.

Podera planificar-se um intervalo

entre algumas dessas etapas, com
fins de valoragio dosresultados da
primeira etapa.

Figura 66 - Segunda e terceira etapas do plano, que inclui as
intervengOes urbanisticas nas zonas 3,4 e 5 e as linhas 2 e 3 e 12 esta¢des de
passageiros.
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Seriam criados bairros amistosos ao pedestre, sem criar nem estimular o
aumento da circulagao rodada, potenciando, no entanto, a mobilidade de seus
moradores, quando necessario ir a outro bairro, através do transporte publico
(ou melhor coletivo).

A nova rede metroviaria, uma vez concluida, associada e integrada ao
sistema existente produz sem duvida um sistema bem mais complexo com
maior cobertura espacial e com maior capacidade de transporte.

PROPOSTA URBANISTICA DENTRO DE CRITERIOS T.0.D.

D Zonas com conceito T.0.D.
Zonas gue deverao adensar por arraste ao efeito 7.0.D.

. Zonas centrais com densidade > 100 hab./ha

"-‘llllIl..
. f
an®

“ Com afihalidade de

melhc

de engenhariade trafego

no trecho central
linha Norte~Suldo BRT
annn®

Aimplantacdo do Novo Modal,
através de politicas T.0.D. com
aliquotas diferenciadas de IPTU,
além deincentivarem a producdo
deresidéncias para 30 mil
moradores eum grande numero de
postos detrabalhoedezonas
atrativas a caminhadaa pé deum
lugar ao outro e o uso da bicicleta,
dotado detransportedegrande
capacidade, desincentivando o uso
do automével.

Figura 67 - O Plano concluido tera ainda uma melhoria na linha Norte-
Sul do BRT, no trecho central, tanto de engenharia de trafego como também
de avangos tecnoldgicos em veiculos e em componentes para sua operagao e
informacgao aos usuarios.

As receitas tributdrias (ja acrescidas em funcao de estarem a menos de
500 metros das estacOes) advindas destas novas moradias e o acréscimo
promovido nas demais zonas existentes, influenciadas dentro desta distancia de

500 metros, e os oriundos dos servicos e do comércio destas zonas novas,
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seriam parte dos créditos para fazer frente a amortizacdo dos custos da rede
metroviaria.

Parece ser algo simples e de fato o é. As dificuldades na verdade sao
oriundas em fung¢ao do conflito dos interesses em jogo.

Ai estao interesses de agrupacgOes politicas, onde o jogo do poder esta
marcado por disputas eternas entre situagdo e oposi¢do, que mesmo em
situacOes de alternancia quando ocorrem, muitas vezes tentam impedir a
realizacao de bons projetos, também hd os interesses econdémicos, sobre tudo a
especulacdo imobilidria , que pressionam a cidade expandir a bairros e
condominios onde apenas se pode chegar com um automoével, que linhas de
eletrificacdo, redes de agua e esgoto devem ser executadas e que também nao
deixa de ser interesse dos construtores e empreiteiros.

PROPOSTA URBANISTICA DENTRO DE CRITERIOS T.0.D.
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Figura 68 - Zonas de influéncia das estragoes da Linha 1 do Metr6, onde
haveria acréscimo da aliquota tributaria para o IPTU e os planos parciais das
zonas 6, 1 e 2 para a intervengao urbanistica.
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Inequivocamente, a articulacdao da sociedade, com instrumentos de
participacdo, com o empoderamento da populacdo, pode ser determinante
nesta luta de interesses.

“A governanca moderna, que por definico tem a ver com a resolugdo
coletiva de problemas, requer que as instituicOes estatais e ndo estatais,
atores publicos e privados, participem e cooperem na formulagdo e
aplicacdo de politicas tanto em escala local como global. Ndo quer dizer
com isso, que diminua o protagonismo e a influéncia das administra¢ées
soberanas, mas sim que afeta seu poder absoluto e sua maneira de atuar.
” (MONEDERO, 2006)

Tem que estar claro, que o primeiro, deva ser o de propor e pensar um
modelo de cidade. Uma cidade difusa, orientada ao transporte individual ou
uma cidade densa, com politicas favoraveis ao uso do transporte coletivo.

Este primeiro modelo de cidade, demanda Centros Comerciais em
determinados pontos para que se possa fazer compras, também uma cidade
industrial para produzir e uma cidade universitdria onde estudar. E a
formatacao das “ilhas temporais” que ja nos referimos que fomenta a
necessidade de deslocamentos entre estes polos geradores de trafego para que
possamos satisfazer nossas necessidades didrias.

No caso da cidade compacta, ou densa, as distancias sdao mais curtas, a
profusdao e diversificacdo de atividades dispersas no tecido urbano, pode
parecer desordenada, mas faz com que possamos mais facilmente encontrar
nas proximidades de nossa casa ou trabalho, aquilo que buscamos.

Sistemas de transporte de grande capacidade, inseridos neste ambiente,
também serdao enxutos e poderao promover o0s deslocamentos
complementares que nao sejam passiveis de serem feitos a pé ou em bicicleta
por exemplo.
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Figura 69 - O modelo novo, idealiza a uma cidade compacta com uma
tendéncia futura ao modelo policéntrico restando algo indesejavel no que diz
respeito a zona industrial e ao povoado satélite. A cidade poderia ter
producao agricola e pecuaria em certas areas.

Aos automoveis, haveria que permitir a circulagdo em vias locais, de
maneira mais “acalmada”, reduzindo as velocidades. Deveria haver
estacionamentos dissuasdrios para aqueles que por necessidade ou estilo de
vida, queiram deslocar-se em veiculo privado, para evitar que tenham acesso a
zonas “peatonais” e seus entornos diretos.

A reabilitacdo e reestruturacao de bairros degradados ou subutilizados
em zonas proximas ao centro urbano, devera ter, além de um sistema de
transporte de capacidade condizente e estruturante, boas condi¢des aos
pedestres, como acessibilidade, autonomia, sociabilidade e habitabilidade,

qualidades necessarias para um ambiente atrativo ao caminhar.22

52 MACHIN GIL, H. e GHIDINI R. Jr.- BUENAS CONDICIONES PARA EL PEATON. RECOGIDA
DE INFORMACION TECNICA - Revista dos Transportes PUblicos N.° 134 - ANTP - Ano 35 - 2013
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O transporte de massa, depende, pois, das condicdes de uma boa

caminhabilidade, pois dificilmente os meios de transporte coletivos, sao do tipo

pota-a-porta e normalmente ha algum deslocamento a pé seja entre a origem e

o embarque ou o destino e o desembarque, quando nao nas duas situagoes.

Aparte disso, de facilitar e induzir o uso do transporte coletivo, a

“caminhabilidade” por si, faz com que as pessoas se socializem e as cidades,

seus bairros, suas ruas e suas pragas adquiram mais intensidade de vida.

A caminhabilidade ou o simples caminhar, como uma atitude, pode
recuperar a condicdo e a escala humana, necessdrio e urgente para a
humanizagdo das cidades, de seus bairros, pracas e, sobretudo, de suas
ruas, caracteristica fundamental a ecologia urbana, promovendo a
”

equidade e restabelecendo ao ser humano seu compasso ou seu “timing
que hd pouco mais de um século vem sendo abalado pelo uso massivo do

automdvel como meio de transporte urbano. (GHIDINI)53

SINTESE DA QUESTAO ENTRE TRANSPORTE PUBLICO E DINAMICA
URBANA

Pode-se perceber ao longo de nossos estudos realizados com uma

metodologia especifica para cada linha de pesquisa, a existéncia de um efeito

polarizador, um atrativo maior, uma condicao especial, enfim um “ganho” em

zonas potenciadas pelo transporte publico de grande capacidade e que este

efeito tem um gradiente crescente ao aproximar-se das estacdes ou paradas,

gue é onde se materializa o encontro de pessoas com o modal de transporte,

2° quadrimestre.

http://antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/09/03/3BBC2CDC-6341-
4C69-A0B7-AF240D765721.pdf

53

GHIDINI R. Jr. - “A CAMINHABILIDADE: MEDIDA URBANA SUSTENTAVEL” - Revista dos

Transportes PUblicos n° 127 - ANTP - Ano 33 - 2011 - 1° quadrimestre.
http://antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/01/10/CFOED9C9-0025-

4F55-8F7C-EDCB933E19C4. pdf
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transformando momentaneamente um cidaddao em viageiro ou usuario de
transporte e este em cidadao quando embarca ou desembarca.

A localizacdo das estacdes de transporte publico deve obedecer certos
critérios de distanciamento entre elas (bastante usual e bem aceitdvel é 1.000
metros entre uma e outra, o que daria uma cobertura em um raio de 500
metros para cada uma delas, que é algo em torno de 10 minutos caminhando
considerando-se o passo médio a uns 50 metros por minuto) e também
preferentemente, devera estar proxima a um local considerado um polo
gerador de trafego (colégio, hospital, centro comercial, etc.).

Devem ser ao analisar em um contexto de Agenda Local, as demandas e
aptiddoes de cada area onde se desenhara um plano parcial de ordenacgao
territorial, plano este que devera estar nas apreciacdes e propostas do Plano
Diretor Municipal.

Muito possivelmente (no caso hipotético visto, assim ocorre) haverd
estacOes de transporte que serdao executados em areas além das definidas nas
propostas iniciais em cujo entorno deve-se pensar pois havera sem duvida um
forte “empuxo” com a chegada da estacao neste ambito existente.

Neste sentido, estda contido “UM CASO PARTICULARMENTE
INTERESSANTE” do presente conteudo que demonstra este “empuxo” referido.

A expectativa do comércio e do mercado imobilidrio logo sao percebidas
e deve a administracdao publica saber dar tratamento apropriado a esse
assunto, podendo inclusive modificar parametros de uso de solo e favorecer na
medida do possivel, respeitando todos os direitos, que exista densidade,
diversidade e desenho nestas zonas proximas ao “Novo Modal”.

DINAMICA TERRITORIAL

Definir dinamica territorial pareceria algo simples, porém vai um pouco
mais adiante de uma simples interpretagao de palavras conjugadas: dinamica;
algo em movimento e territorial; algo que se refere ao territdrio, ambiente ou
meio ambiente.
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Seria por tanto o movimento do ambiente ou melhor talvez as
“transformacdes” ao longo do tempo que vao ocorrendo nas cidades, bairros
OuU mesmo em ruas e pragas das mesmas, juntamente com a chegada e saida de
moradores e por vezes das culturas desses contingentes, enfim, com maior ou
menor velocidade estas transformagdes ocorrem e em distintos aspectos.

Muitas vezes assistimos espacos de conteudo histérico ser ocupado por
outros usos, aos espagos medievais ou em casos antecedentes, e com bastante
modificacao, também espacos vazios em territdrios ocupados e adensados com
bastantes modificacdes também.

Cada cidade tem sua histéria, sua idade, seu desenho. O contexto
ambiental de localizacao, suas vocagdes iniciais podem dizer muito do que hoje
é a cidade, mesmo em casos que hajam tido diferentes culturas e vocagoes
tenham sido redirecionados ao longo do tempo, como p.ex. Cadiz (fenicia,
cartaginesa, bizantina, grega, otomana, romana, arabe e espanhola)

Novas cidades em territdrios recentemente ocupados como as dos
continentes americano e da Oceania, onde cidades n3dao superam cinco

séculos®? de existéncia ao menos nos modelos da ocupacgao, ja que as cidades
pré-colombianas foram devoradas pela exploracao europeia.

Nestes continentes existem cidades muito ”jovens”, com menos idade
que os clubes de football inglés que sao grandes metropoles e outras um

pouquinho mais maduras, mas jovens como NY, que é uma Global City55e
varias megaldpoles como Los Angeles, Chicago, Vancouver, Caracas, Sao Paulo,
entre tantas, e em contra ponto vemos cidades milenares que estagnaram no
tempo e outras que regrediram em populacdo e atividades e inclusive aquelas
que desapareceram do mapa. S3o varios os condicionantes, para que possamos
definir esta expressao e mais este conceito de dinamica territorial.

54 Desconsidera-se deliberadamente pelo autor as cidades pré-colombianas e as
aldeias aborigenes e considera-se apenas a cidade colonizada pelos europeus para
generalidade.

35 The Global City: Introducing concept. - SASKIA SASSEN - PRINCETON, 2005.
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Em nossos estudos académicos, como parametros de ordem
classificatdria, utilizamos um recorte ao conceito de dinamica urbana, apenas
do territdério urbano, o que pode dar formato ao estudo. No texto publicado. -

LA VIDA SOCIAL EN TORNO AL TRANSPORTE PUBLICO 2® associados ao exposto

em — EFEITOS DO TRANSPORTE PUBLICO SOBRE O MEIO URBANO 7 expomos
mais detalhes de como pode ser percebida essa “chispa” que pode ter a
inclusdo de um sistema de transporte de grande capacidade em um
determinado territério urbano.

RECEITA DE SUCESSO

N3o existe evidentemente uma receita de sucesso. Estamos falando de
projetar o futuro préspero para uma cidade de médio ou grande porte através
do uso de um sistema estruturados da mobilidade baseado em uso de
transporte coletivo e meios nao motorizados preferentes ao uso do veiculo
privado.

Ja dissemos:

“As cidades continuaram crescendo com descabido dinamismo. Ao
final do século XX, a nova ordem econémica globalizadora e os
comportamentos sociais, embasados no consumo, provocaram
uma transformacgdo urbana sem precedentes, tanto nos paises ricos
como nos subdesenvolvidos.

Se observa, uma crescente ocupag¢do do territdrio, por uma densa
malha de rodovias de alta capacidade, o desenvolvimento de

56 2015 GHIDINI R. Jr- Mobilize - Mobilidade Urbana Sustentavel
http://www.mobilize.org.br/estudos/220/la-vida-social-en-torno-al-transporte-
publico.html)

57 2012- GHIDINI R. Jr. - EFEITOS DO TRANSPORTE PUBLICO SOBRE O MEIO URBANO -
Revista dos Transportes Publicos n° 131 - ANTP - Ano 34 - 2012 - 2° quadrimestre
http://antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/01/10/8E03F49A-F9FF-
48C5-8668-1208E9254FC8.pdf
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conjuntos residenciais e produtivos nas periferias urbanas um
maior distanciamento do binémio residéncia-trabalho e a apari¢éo
de centros comerciais e de ocio baseados no automovel. Em suma,
um padréo que demanda e consome crescente espacgos per capita
para a urbanizagdo.

No comeco deste século XXI, em que pese a triste realidade
imobiliaria que padecem muitos lugares, os urbanistas coincidem
maioritariamente em uma série de principios, que projetam certa
esperanca par o futuro.

Assim, hoje em dia, predicar sobre a necessidade de proteger o
meio natural, criticar a cidade difusa (esparramada), frente ao
modelo da cidade compacta, recuperar e conservar os centros das
cidades como lugar de trabalho e residéncia, promover sistemas de
transporte publico frente ao abuso do veiculo particular e fomentar
e mesclar usos compativeis nos centros urbanos para garantir sua
vitalidade e diversidade, tornou-se pratica comum entre os
urbanistas.”

Algumas incognitas derivadas da complexidade, da diversidade e da
incerteza devem ser ponderadas e para tanto nos valemos das definicdes de
Guell =:

Complexidade:

Um dos principais objetivos que afrontam as cidades de certa dimensao é
o elevado nivel de complexidade dos processos urbanos que tém lugar dentro
de seus limites e de sua area de influéncia mais proxima.

Este atributo em qualquer cidade media ou grande se tornou um
handicap histérico, que recorrentemente, dificulta as atividades de andlise e
formulacao acertada de politicas.

58 GUELL, J.M.F, 1997 - Planificacion estratégica de ciudades - Gustavo Gilli - Barcelona.
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Raro é o analista que ndo se sente absolutamente desorientado pela
multiplicidade e multidimensionalidade dos problemas urbanos, muitos deles
qualificados como “externalidades” que geram as economias das aglomeragdes
das grandes cidades.

A denominada “ciéncia da complexidade” pode entender-se como um
conjunto de ideias sobre a capacidade auto organizativa e a natureza adaptavel
de alguns sistemas complexos, como o clima, os ecossistemas, a economia, e
como nao as cidades.

Em geral, um ‘sistema’, pode definir-se como um conjunto de agentes
individuais ou elementos em interacao mutua, que operam em um entorno
determinado e sujeito a fatores externos que se auto organizam em sistemas
superiores, 0s quais mostram propriedades novas de adaptacao, que nao sao
exibidas pelos agentes individuais.

O sistema pode estar por sua vez, organizado em subsistemas.
Concretamente, um sistema complexo, se caracteriza pelo elevado numero de
elementos que o compdem, pelo numero e variedade de relagdes que os unem
entre si e pela variedade das dinamicas que se derivam nesta unido e seus
efeitos interativos.

Diversidade:

Um segundo objetivo que se enfrentaram repetidamente os urbanistas
constitui a diversidade inerente a qualquer cidade de certa dimensdo e
complexidade. A diversidade é um atributo que confere um alto grau de
atrativo as cidades, porém que também dificulta a obtencao de leis ou modelos
aplicaveis a totalidade do universo urbano.

Basicamente a diversidade vem gerada pelas diferencas existentes nas
caracteristicas funcionais de cada cidade e pela disparidade de agentes e
interesses que intervém em cada uma delas. Por um lado, as cidades diferem
entre si por sua localizagao geografica, seu tragado espacial, sua vocagao
econOmica ou sua estrutura sociodemografica; porém por outro lado, dentro
de cada cidade convivem espagos muito diferentes: a cidade industrial, a cidade
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financeira, acidade turistica, a cidade do 6cio, a cidade residencial e a cidade do
conhecimento, entre outras.

Quanto mais sofisticadas e dispares forem as funcdes de uma cidade,
mais diversos serao os agentes que nelas intervém.

A atuacdo dos agentes locais responde a uma série de pautas
condicionadas por elementos muito heterogéneos, porém nos quais se pode
observar alguns rasgos gerais. Enquanto um pais pode ser uma democracia em
termos juridicos e praticos, nas localidades de pequeno e médio tamanho pode
seguir subsistindo a aristocracia - frequentemente uns poucos cidadaos detém
grande poder econbmico e politico; algo muito proximo ao trafico de
influéncias...

Quanto aos agentes supralocais, sua crescente intervengao nas decisdes
locais se deve a que o desenvolvimento urbano se desdobra em uma variedade
de atribuicOes, distribuidas verticalmente entre distintas esferas territoriais e
horizontalmente entre diferentes departamentos desses agentes.

Ora, a parte dos denominados agentes locais e supralocais, existe a base
cidadd, que agrupa enorme numero de agentes urbanos, porém estes em geral
ndo estdo organizados e nem estruturados como os anteriores.

Incerteza:

O Jultimo grande objetivo, que gravita sobre os planificadores é a
constante incerteza que envolve o futuro das urbes. Todos que se enfrentam
com a tarefa de prever o futuro de uma cidade a quinze ou vinte anos sofre
impotente as limitacdes das ferramentas de prospectiva para limpar as nuvens
que escondem o futuro.

Se ainda, o planificador opera em um ambiente turbulento e muito
variavel, se torna muito boa a frase de Paul Valéry: “O futuro ja ndao é o que
parecia ser”. O grau de dificuldade para prever o futuro depende muito do tipo
de situagao de partida em que nos encontramos.

A luta por diminuir as incertezas, é tdao antiga como a humanidade. Desde
a antiguidade até a era moderna, a predicdo do futuro esteve nas maos dos
profetas e dos feiticeiros que interpretavam com maior ou menor éxito os sinais
sobre a suposta intervencao divina ou satanica na vida dos mortais.
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Posteriormente, a aceitacdo das teorias cientificas (em particular a
teorias da gravidade - Newton), levou o marques de Laplace a argumentar nos
principios do século XIX que o universo era completamente determinista. Ele
chegou a imaginar que as leis da fisica governavam todos os fendmenos
inclusive o comportamento humano.

Em 1926, o cientista alemao Werner Heisenberg formulou o “principio da
incerteza” que marcou o final da era determinista de Laplace. A partir dai,
surgiu a mecanica quantica, baseada no principio da incerteza, que quer dizer
para cada observacgao se predizia um certo nimero de resultados possiveis e se
fixavam as probabilidades de ocorréncia de cada um deles. Nesta teoria se
fundamentam quase todas as ciéncias e as tecnologias contemporaneas.

No caso concreto da ‘ciéncia urbana’, os antecedentes relativamente
recentes (1950-60), mostram um razoavel acerto ao prever-se o futuro. Sem
duvida, no inicio dos anos 70, a raiz das crescentes turbuléncias geopoliticas e
econOmicas, os erros de predicao foram mais frequentes e ocasionalmente de
uma magnitude dramatica sem precedentes. Em outras palavras: o futuro
deixou de ser um objeto relativamente estavel e passou a ser algo muito volatil.

Como dissemos, a complexidade, a diversidade e a incerteza, sao
dificuldades que acompanharam a planificacdo urbana desde seu nascimento
nos finais do século XIX. Agora cabe-nos perguntar se sao apenas esses trés
fatores os Unicos causadores do estado de crise latente em que se encontra o
planejamento das cidades desde algumas décadas. - Na realidade existem
outros fatores de indole interna que alimentam a crise:

1°) Temos que destacar como desde o final dos anos 70, a filosofia
neoliberal, se imp6s em quase todos os paises e ambitos socioecondmicos. No
modelo neoliberal, se desconfia de toda intervenc¢ao publica na economia e na
sociedade que imponha restricdes ao livre jogo das forcas do mercado. A
translagcdao deste modelo ao ambito urbano, rebaixou de maneira significativa a
presenca publica no desenvolvimento urbanistico;

2°) A excessiva complicagdo técnica e lentiddo dos processos
administrativos para disponibilizar solo urbanizado no mercado. Estes
processos lentos, criam a incerteza das decisdes empresariais, o que favorece
0os movimentos especulativos relativos ao solo urbanizavel.
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3°) A escassa transparéncia e a elevada corrupg¢do existente na tomada
de numerosas decisdes urbanisticas.

4°) O extravasamento urbano dos limites administrativos. A maioria das
grandes metropoles nao possuem instrumentos de planejamento que
abarquem sua verdadeira zona funcional, sendao apenas dos limites
administrativos das cidades centrais.

E por ultimo, temos que mencionar o conflito soterrado entre as
diferentes visbes profissionais sobre a cidade. E proverbial a visdo diferenciada
gue tém sobre a cidade arquitetos, economistas, socidlogos, engenheiros, ao
contemplar desde critérios tao diferentes como estética, eficiéncia, equidade e
eficacia.

Com maior ou menor intensidade, esses fatores, supra descritos, se
observam em paises ricos como em paises pobres e acrescentam confusao aos
agentes que sao distantes ao urbanismo, porém que se interessam pela cidade
em que vivem e trabalham. O problema é, que grande parte destes fatores foi
gerado pelos proprios urbanistas, técnicos e politicos que dirigem a cidade.

O fato de tornar uma deciséGo implica que os riscos devem ser igualmente
suportados por quem decide. Todo o sistema que néo outorga o direito de
decisdo aqueles que devem sofrer os riscos de uma decisdo mal tomada,

é um sistema imoral (FRIEDMAN, 1973)29

59 FRIEDMAN, Yona, “Hacia una Arquitectura Cientifica” - Madrid, 1973, op. Cit.
CURITIBA EVOLUCAO URBANA, GARCEZ, L.A., Curitiba, Rio de Janeiro, 2006
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ADMINISTRACAO ADMINISTRACAC
RACIONAL EXPERIMENTAL

CIDADANIA
CiviCcA

ADMINISTRACAO
ABERTA

ADMINISTRACAO
HZ-OJI

SALVE-SE
QUEM PUDER!

CONSUMISMO
INDIVIDUALIZADO

CIDADANIA
PASSIVA

ADMINISTRACAO “YES MINISTER”
“AS USUAL”

Figura 70 - Segundo ALORZA os planos de cidadania passiva e civica e a
mudanca de modelo pretendida de um plano ao outro.

A cidadania passiva, deve dar lugar a uma cidadania civica. Este parece
ser o “X” da questao; A cidade que sua gente participa de forma individual e
coletiva na administracao (Administracao Aberta), ird ter como resultante uma
cidade que melhor atenda a seus municipes.

Sendo a moradia, o trabalho, a sanidade, a educacdo, o transporte e o
laser, entre outros, os pontos chaves determinantes das linhas de acao, e de
politicas publicas que dardao cabo a projetos e execucdes de intervencgdes
urbanisticas, onde o urbanismo é a ciéncia que vai estudar e tratar de reunir
pensadores para desenharem e executarem estas agoes.

Preferentemente, que seja um “equipo” multidisciplinar e nao apenas
formada por arquitetos urbanistas (atribuicdes profissionais e os tais
sombreamentos interdisciplinares) e engenheiros, que seja os que devam
equacionar os problemas urbanos, mesmo que estes ja tenha sido debatido e
reflexionado pela sociedade e sejam diretrizes da Agenda Local.
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A participacdo de geodgrafos, gedlogos, advogados, economistas,
botanicos, zodlogos, antropdlogos, socidlogos, etc. é sempre “bem-vinda” para
o desenho destes planos parciais de ocupacgao, que se pretende dar com isso
um ganho qualitativo da qualidade de vida do municipio.

Uma vez bem estudada a questdo, a definicdo do modal de transporte a
ser adotado, esta sim devera estar bastante suportada e bem embasada em
estudos técnicos e simulacdes de trafego para cada solug¢ao técnico-econémica
possivel e considerada que possam definir projetos e subsequentes orcamentos
confidveis para as obras de engenharia inerentes a implanta¢ao e posterior
operagao deste sistema.

A logistica do Sistema, a geologia das areas onde as linhas irdo descrever
seus recorridos serao tao importantes quanto a capacidade que se pretende
transportar. Assim, engenharia de trafego e engenharia de producao de obra
(ambos estardao dependentes do ambiente urbano em que estdo inseridos)
tomam seus relevos nesta fase da questao.

Ponderadas as varidveis, uma vez definido o sistema (modal, linhas a
executar, anteprojeto e método executivo) o projeto estaria para nova fase de
interagao, quer dizer, deveria ser objeto de novas discussdes multidisciplinares
e com a Agenda Local inclusive para formatacao final e partir para a fase de
estimacoes.

Neste momento, tem-se claramente alguns ndmeros iniciais de quantas
moradias, comércios, edificios de servicos publicos dotacionais, areas de laser,
zonas verdes, etc. que poderdo ser implantados e os custos para implantacao
deste Novo Modal.

E possivel por tanto e com bastante seguranca, estimarem-se receitas e
despesas, investimentos e retornos que irdo originar a partir desta operacao
urbanistica.

Se as avaliacbes da Agenda Local, foram feitas de maneira consciente,
tendo em vista os marcos da sustentabilidade, possivelmente, a implantagao
deste projeto serd vital para um salto qualitativo a cidade, haja visto tratar-se
de uma reabilitacdo profunda em algumas areas degradadas ou subutilizadas,
com uma intervengao significativa em areas que mesmo estando consolidadas,
teriam incorporadas ao seu dmbito uma “nova centralidade” (a estacdo do
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Novo Modal) e o sistema propriamente dito, com a melhoria da cobertura
espacial e da qualidade e quantidade de transporte que este equipamento
suporta.

Os projetos finais de engenharia para o Novo Sistema (aqui estaria nao
mais a ocupacao territorial e sim somente o sistema de transporte readequado
totalmente, considerando o existente e o novo com seus ajustes operacionais) ,
deverdao preferencialmente serem contratados junto a empresas especializadas
e com tradicdo, sempre com acompanhamento e interagdes com a autoridade
municipal de transporte, responsavel pela contratacao dos servigos, para ir
avancando até o formato final com aportacao local e retro informacao.

Uma vez finalizados os planos parciais de ocupacao territorial e esses
entrarem em sintonia com o projeto final de engenharia do Novo Modal, é
chegada a horada formatacao orcamentaria para definir um cronograma fisico-
financeiro para todas essas ag¢bOes urbanas pretendidas. Entdao definem-se
custos, recursos necessarios, fontes de financiamento, prazos para execugao
das obras, prazos para amortizacao dos investimentos, etc.

Evidentemente, um plano de obras de desembolsos de ingressos de
fontes financeiras de custeio da operacdio e de pagamentos dos
financiamentos, supera uma ou duas legislaturas de 4 anos ou 8 anos. Esses
projetos urbanos tém horizontes de 5 a 10 anos para sua implantacao e
operacao total normalmente e os financiamentos tem prazos de 20 a 30 anos
ou mais e com as alternancias de poder, podem haver paralisacdes, etc.
indesejaveis para as obras, mas em situa¢cdes onde haja governanca bastante
cidada, esses prazos e a alternancia de bandeiras no executivo, nao
representam inconvenientes a chegarem a discutir a validade ou ndo destas
iniciativas e acoes.

Em qualquer caso, convém que ao menos se projete inicialmente outras
areas que potencialmente possam ser intervindas, em um segundo momento,
apos a implantagdo total e inicio de operagdao desta grande intervengdo, com
acOes executivas com prazos muito mais dilatados que estes iniciais, como uma
continuidade ao que se fez inicialmente.

Obras interminaveis no tecido urbano e de carater transformador como
as que se propde com a reabilitacdo urbana e o Novo Modal devem ser
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executadas em prazos que minimizem os impactos (negativos normalmente)
sobre o meio urbano decorrentes de sua execucao.

Portanto é conveniente que as obras sejam bem planificadas e que sejam
executadas da melhor maneira e mais rapida forma possivel, até porque os
beneficios esperados serdo obtidos o mais rapidamente possivel também.
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