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RESUMO

Desde a segunda metade do século XX, a preocupacdo com o desenvolvimento sustentavel e o
crescimento dos problemas urbanos diwersas partes do Mundo suscitanecessidade de
desenvolver estudos especificos em novas éareas do conhecimento, tais como a
sustentabilidade urbana e, dentro desta, a questdo da mobilidade sustentavel. Em diversas
cidades brasileiras, a mobilidade degmas é um dos graves problemas de complexa solucéo.
Tempos de viagens crescentes, principalmente os relacionados ao movimento pendular, geram
prejuizosné apenascondmicos masa qualidade de vida saude eao meio ambiente,

sendo este ultimagravado pelo intenso uso de automoéveis emissores de gases de efeito
estufa. Vasta literatura defende qpeincipios do urbanismo sustentavel como os
relacionados a politicas de uso do sdlo podem influenciar o comportamento dos
deslocamentos dasdadaos e, consequentemente, proporcionar uma mobilidade urbana mais
eficiente e sustentavel. Entretanto, obsewdfalta de dados técnicos que possibilitem a
avaliacdo de tais caracteristicas, como ocorre, por exemplo, na Grande Vitéria, o que seria
importante nos debates para formulacdo de planos diretdrasos Esta pesquisa parte do
pressuposto do adensamento como importante medida para a economia de recursos e
encurtamento de viagens, ou seja, para o desenvolvimento urbano sustentavel. Ofabjetivo
testar a hipétese de que regibes com maior densidade urbana apresentam um modelo mais
sustentavel de mobilidade, traduzido em menor uso do automével e priorizacdo do
deslocamento ndo motorizado ou de transportes de massa. Com base na Ultima pesquisa
oficial de origem e destino realizada na Grande Vitéria, em 2007, ansésau
comportamento de deslocamento dos cidadéos e sua relacdo com a densidade urbana. Foran
utilizados métodos estatisticos, destacadamente com analise multivariada por regressao
logistica, para obtencdo dos resultados. No caso das viagens com motivos de trabalho, houve
relacdo de causefeito da densidade urbana para a escolha do modal de transporte publico
coletivo, confirmando a hipétese de pesquisa, enquanto no caso da escolhdenthdgir

um automével ou andar a pé, ndo houve tal relacdo. J4 nos casos das viagens com demais
motivos, tampouco houve relacdo de caefedto para a escolha do modal de dirigir
automoével, mas houve significancia, tanto para a escolha de andar enfsnando a
hipétese de pesquisa, como para o transporte publico coletivo, neste caso em sentido oposto a
hip6tese de pesquisa. De modo geral, outras varidveis como renda, género, quantidade de
pessoas da familia e idade foram significativas para a esdollmodal das viagens, com
destaque para o fato de que quanto mais alta a renda, maior a preferéncia por dirigir
automovel em detrimento de andar a pé ou utilizar transporte publico coletivo, o que gera a
necessidade de estudar solucdes para proporaimnarmobilidade sustentavel que atinja,
também, as classes de renda mais alta.

Palavraschave: mobilidade urbana, mobilidade sustentavel, urbanismo sustentavel, uso do
solo, densidade urbana.



ABSTRACT

Since the second half of the twentieth century, the concern about the sustainable development
and the growth of urban problems in various parts of the world have raised the need to
develop specific studies in new areas of knowledge, such as urban siigtaeadh, within

this, the question of sustainable mobililty.several Brazilian cities, the mobility of people is

one of the serious problems of complex solution. Increasing travel times, especially those
related to the pendulum movement, lead to loesé®nlyin economyput in quality of life,

health and the environment, the latter being boosted by the intense use of cars that emit
greenhouse gases. Vast literature argues that principles of sustainable urbanimas

those related to land use s - can influence the behavior of citizens’ movements and,
therefore, provide a more efficient and sustainable urban mobility. However, there is a lack of
technical data that allow the evaluation of such characteristics, such as, for example, in
GrandeVitoria, which would be important in the debates for the formulation of cities master
plans. This research is based on the assumption of densification as an important measure for
the economy of resources and shortening trips, that is, for sustainalviedaexeopment. The
objective was to test the hypothesis that regions with greater urban density present a more
sustainable model of mobility, translated in less d@&pendence and prioritization of Ron
motorized and transit trips . Based on the last iaffisurvey of origin and destination held in
Grande Vitoria in 2007, the behavior of displacement of citizens and their relationship with
urban density was analyzed. Statistical methods were used, mainly with multivariate analysis
through logistic regregs, to achieve the results. In the case of trips with work motivation,
there was a caussfect relation of urban density for the mode choice of transit, confirming

the hypothesis of research, while in the case of the mode choice of driving a car agwalki
there weren't such a relationship. In the case ofwarnk trips, there was no causéect
relationship for the mode choice of driving a car, but there was a significance, both for the
choice of walking, confirming the research hypothesis, and fositrading, in this case in

the opposite direction to the research hypothesis. In general, other variables such as income,
gender, number of family members and age were significant for the choice of the mode of the
trips, highlighting the fact that thedtier the income, the greater the preference for driving a

car to the detriment of walking or transit riding, which causes the need for studying solutions
to provide a sustainable mobility that also reaches the highest income classes.

Keywords: urban moltly, sustainable mobility, sustainable urbanism, land use, urban
density.
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1. INTRODUCAO

O desenvolvimentsustentavel € tema presente na agenidgnacional ha@algumasdécadas,
devido a preocupacdo ambiensalbreo futuro do planet e aosgproblemas creentes nas
metropoles mundiais em um periodoem que o percentual de populagdo urbana vem
apresentandorescimento continydgendo ultrapassadomarco @s 50% da populacéo global
no ano de 200% alcancdo 54% em 20140RGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS,
2014).

Nesse contextaecentesconferéncias do clima da Organizacdo das Nacdes UniQadJ
colocaam as cidadese a mobilidadecomo peca fundaments no desenvolvimento
sustentavelNo relatério final @ Conferéncia das Nacdes Unidasbre Desenvolvimento
Sustentavel realizada em 2012 no Rio de Janeiro, os Chefes de Estado e de Governo
reconhecem [.fi] a necessidade de medidas de eficiéncia energética no planejamento
urbano, edificios e transportes, na producédo de bens e servicos e na concep¢ao do® produtos
(ORGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS, 2018, p26). E ainda

Notamos que o transporte e a mobilidade fundamentais para o desenvolvimento
sustentavel. O transporte sustentavel pode reforcar o crescimento econdmico, bem
como melhorar a acessibilidade. O transporte sustentavel alcanca uma melhor
integracdo da economia quando respeita 0 meio ambientanfiE@emos a
importancia da circulagcdo eficiente de pessoas e bens, e do acesso ao transporte
ambientalmente saudavel, seguro e acessivel como um meio para melhorar a
equidade social, a salde, a capacidade de adaptacdo das cidades... [...] Apoiamos o
desenvlvimento de sistemas de transporte sustentaveis, incluindo sistemas
multimodais de transporte que utilizem menos energia, em particular para 0s
transportes publicos de massa; combustiveis limpos e veiculos ndo pojugntes
(ORGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS, 2012, p.27)

Especificamentesobre as cidades, referido relatéricafirma que se reconhed..] que, se

bem planejadas e desenvolvidas, inclusive através de métodos de planejamento e de gestac
integrados, as cidades podem promover sociedades sustentaveis no plano econémico, social e
ambiental 0 (ORGANI ZA¢éO DAS pRBpet i E&SmpURNth DA S,
importancia de encorajar um planejamento diversificado e o deslocamento ndo motorizado,
dando prioridade “s i nfraestrutur as par a
NACOES UNIDAS, 2013, p.2829).

Dessa formaconsiderase que a mobilidade & acessibilidade temimportancia fundamental
no processo do desenvolvimento urbano sustentavel, torsandoa da questbesmais

urgentes para o planejamento publico. No ambitoelfid® Metropolitana da Grande Vitéria
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- RMGV, os impactos sociais e econigos da deterioragdo da mobilidade e acessibilidade
saocrescentes, bem conootempo gasto no percurso residéricaalhoe o custo financeiro
gue isso representa para a economia capiXBi&r({TUTO JONES DOS SANTOS NEVES,
2011) Em Sao Paulosegundo Macato (2014), o temdioi um dos pontos centrais nas
manifestagfes de junho de 20#4jBe ocorrenm em diversas metropoles do Brasilclusive

na Grande Vitoria

O que é mais importante na vida urbana do que ter mobilidade: acessar a tudo que a
cidade oferece independente do local de moradia? Como abrir a caixa preta dos
jurassicos sistemas de transportes de nossas metropoles sem impactar tudo e todos?
Incluindo ai o uso do solo, 0 meio ambiente, a moradia, a segregacao territorial [...]
uma explicacdgara as revoltas de junho: a vida nas cidades est4 se tornando
insuportavel, em especial a condi¢cdo de rfipbilidade... Congestionamentos
infindaveis, poluicdo do ar e da 4gua... sdo alguns dos temas que imp6em aos
trabalhadores um cotidiano de sofrimenttingindo também a classe média.
(MARICATO, 2014, p. 1519)

No contexto da agenda internacional pelo desenvolvimento sustemé&véltimas décadas
intensificaramse osestudos que avaliam a influéncia da densidade e as politicas de uso e
ocupacao dosolo na sustentabilidade urbana, ou mais especificamente, na mobilidade
sustentavelDUJARDIN et al, 2012)

De acordo com o estudo de Pitz (2011), na regido metropolitana de Mumigaktica de
uso do solo mudou j& nos anosdiséculo passadiara atingir metas de sustentabilidade e

enfrentar os desafios do espraiamento urbano.

Em &mbito nacional, o tema da sustentabilidade urlv@na sendotratado em diversos
instrumentos destacadament® Estatuto da Cidade Lei n° 10.2572001 -, sendo a
mobilidade urbana especificamemefocadana Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Lei n® 12.587/2012Mais recentemente, o Estatuto da Metrépoleei n°® 13.089/2015 foi
criado paracontribuir com a questdo sob o aspecto metropolif&RASIL, 2001, 2012,
2015) NaRMGYV, o tema apresentalevancia devido aoontinuo crescimento demografico
acompanhado ddesenvolvimento urbano e os prabkes crescentes de congestionamento
nos horarios de pig@om o aumento do tempo de deslocamento netdragsarabalho e o
aumento do indice de motorizacdo da populagBETITUTO JONES DOS SANTOS
NEVES, 2011) o quereforca uma preocupacdo que atinge as trés dimems@ssasda
sustentabilidadeou seja,social, econdmica e ambientakgundo ®rganizacdo das Nacdes

Unidas (2015)Assim, a necessidade geomover politicas publicas pasadesenvolvimento
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sustentavel por meio de uma mobilidade mais sustentdeelatente, independente de

exigénciadegais ou néo

1.1 RECORTE TEMATICO, TEMPORAL E GEOGRAFICO

O temasob oqual se desenvolve a dissertacdo esta relacionado ao desenvolvinbamim
sustentavel, de forma ampla, por@om enfoque no quee conhece commobilidade
sustentiveé sua relacdo com o ambiente construRklra que seuglessenatingir objetivos

com aplicacao praticgrincipalmente pelo meio regulatério dos planos diret@esletar

ampla gama de dados necessarios a pesquisa para fins estatisticos, como se vera nos capitulo
seguintesdentro deste subtema ainda foi feita sobtsc de se trabalhapenasoma relacdo

da mobilidade com densidade urbanaevido a sua alta relevancia para o tema segundo a
literaturg como podera ser observado principalmente no segundo capitulo

O tema da pesquis®® mostra necessaria nos tempos atuais, em meio a um continuo processo
de crescimento econémico e demografico no Brasil e a uma agenda interngcienal
representa a preocupac@om o desenvolvimento sustentavel do PlanEttretanto, e

ultimos dadosoficiais de comportamento deirculacdodas pessoas na Grande Vitdria,
obtidos por meio de pesquisa de origeéestino realizada pelo Governo do Estado do Espirito
Santo- GEES, séo datados do ano de 2007, portanto o recorte temporaigailirecionado

para essa épocaha pouco mais de 10 anos da conclusdo dessa pesQuoisa@ € uma
pesquisa muito ampla na edicdo de 2007 foram pesquisados, por meio de entrevistas
pessoais, quase 3 mil domicilibse, consequentemente, onerosa, nao foi cogitado realizar
uma nova pesquisa de origedestino particular por este pesquisador, mesmo porqué,
possivelmente tal pesquisa venha a ser realizada em breve pelo GEES, visto esse trabalho
ocorrer comperiodicidadeaproximadade 10 anos,desde a década de 1980ém disso, o

fato de trabalhar com dados oficiais facilita a percepcao de confiabilidade por terceiros, além

de permitir estudos comparativos ou complementares com outros autores.

O recorte geografictoi feito considerand@inco dos sete municipios ®RMGV, localizada
no Estado do Espirito Santo, precisamente aqueles nos quais existe integracdo da malha
urbana (GOVERNO DO ESTADO DO ESPIRITO SANTO, 280&a forma em quéoi
instituida originalmente a RMGVem 1995 isto é: Cariacica, Serra, Viana, Viléelha e
Vitéria i a capital doestado (ESPIRITO SANTO, 1995Fara esta pesquisa, opisel por
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chamar deésrande Vitériaa composi¢ao desses cinco municipgpse formam o Aglomerado
Urbano da RMGV TECTRAN, 2009, de formaque o termo RMGV sera evocadgoando se

tratar da composicao atual completa e legal.

Os demais municipios que compdenRBIGV oficial, Guarapati desde 1999 Fundao,
desde 2001ESPIRITO SANTO, 1999, 2001h&0 foram considerados no estwan funcio
de ndo possuirem malha urbaiategrada aos demaisiunicipiosi como mencionado
anteriormente Além disso,no caso de Guarapari, por ser um mun@&ipom populacao
sazonalexpressivadevido as caracteristicas de cidade turistcznsiderotse que uma
eventual pesquisa sobre mobilidadistentavel deveria ser mais espeagob tal dtica.

1.2 FORMULACAO E DELIMITACAO DO PROBLEMA

A falta dedados queuxiliem a avaliacdo daustentabilidade danobilidadepromovida por
diferentes perfis de bairrata Grande Vitoriadificulta um debateom embasamento técnico
para a formulacéo das politicas de asacupacaao solodosPlanos Diretores Municipais
mais recentemente do Plano de Desenvolvimento Urbano Integradem ambito

metropolitano.

Esses instrumentos legais, junto a outedgcionados ao parcelamento do solo, direcionam o

projeb urbanistico, o planejamento fama urbana elo uso e ocupacdo do solsendo
relevantegpara odesenvolvimento sustentayema vez quea luz da literatura
a. Diferentes formagle desenho urbam@perfis de uso do solo, entre outrgaestbes
impactamnas condi¢cdes dmobilidade e acessibilidad€OPPOLA e PAPA, 2013;
PORTELLAEet al, 2015; PESSOA, 2018/ELLO e PORTUGAL, 201y,

b. Por sua vez, os modos de deslocamento ndo motorizados, o desenho urbano, o

paisagismo e o cuidado ecolégico, entre outyesam efeitos asalde das pessoas, ao
estimular a caminhada e o transporte por bicicletas, e ao reduziuigapopor
emissdes autootivas (MAHRIYAR e RHO, 2014)

c. Politicas de uso do solo que deixam os moradores mais perto de destinos e fornecem

alternativas de modos de deslocamento podem levar as pessoas a dirigir menos,

reduzindo assim o consumo de combusti@DI(ONNA; BERLOCO; CIRCELLA,

2012, ou seja, aléem de afetar a mobilidade, impactam no consumo energético

promovido por uma comunidade;
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d. AcglOes relativas a formas de uso do solo, notadamente aquelas relacionadas ao
desenvolvimento urbano compacto ou disperso, entre outras, aebaemaneira 0s
ecossistemas(SILVA, G. J. A. da; SILVA, S. E.; NOME, 2016);

e. Em dltima instancia, a mobilidade sustentavel acaba causando menor impacto no meio
ambiente e nos ecossistemas, ao reduzir o consumo enerB&BOQLIMANESH,;
BADARULZAMAN; JAAFAR, 2012.

Assim, uma vez que a mobilidade e a acessibilidae telacdo intima cornos diferentes
perfis deusoe ocupacaalo soloe, sendo a densidade urbana uma das variaveis amplamente
mencionadsa na literaturatornase importante maior investigac@ara analisar as relagbes

entre si

1.3 JUSTIFICATIVAS

O desenvolvimento sustentavel é tema de maxima importancia na agenda internacional.
Recentemente, o subtema de cidades sustentaveis ganhou ainda mais destaque, ao se
considerado um dos 17 objetivgbais do desenvolvimento sustenta(@RGANIZACAO

DAS NACOES WNIDAS, 2015) O tema rnobilidade sustentavel esta inseridicetamente no

tema de cidades sustentavemsas ndo apenas neste.

E sabido quex mobilidade sustentaveém o enfoque na reducéo dmissdo de poluentes
geradores do efeito estytambora este ndo seja o Unico objetiVal reducao pode se dar por
diferentese complementaresaminhos: aumento daso dotransporte ndo motorizado e
reducdo do motorizacglonaior eficiéncia dos transportgmor exemplocom menor relacdo de
distanciapor viagem ou mesmopela substituicdo dos transportes motorizati@slicionais
por aqueles movidos energia limpa como porexemplq automdéveis movidos energia

elétrica ou outras fontes nédo diretamente poluidoras.

Mas o conceitode mobilidade sustentaveldo se limita a issoNa dimensdo social da
sustentabilidade, a mobilidade também precisa buscar solu¢cdées para modos de transporte com
tarifas viaveise cujo tempo de viagem seja mais equilibrado entre as diferentes classes
sociais sendo,portantg uma forma de busca de justica social pela utilizacdo do espago
publico de forma mais equilibrada entre toddambém pode ser fator de influéncia n

melhora da saulde publicao analisase modelos de bairros e cidades cujos habitantes
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caminham mais, em contraposicdo a um perfil sedentdrio que seja refém do transporte

motorizado.

Além de perseguir aconomiadireta com infraestruturaenergiae redes de transportes o
conceitos damobilidade sustentdvel edempenha outro papel relevantesob a otica
econdmicavisto queao buscar viagens mais curtas e rapidas, promanaior otimizacao do
tempo dos cidaddos eonsequentementenaior eficiénciapara as atividades de trabalho e
estudosi sem entrar em detalhes de outros beneficios por ganho de tempo, tais como

vivéncia familiar, a pratica desportesp lazer, entre outros

A Grande Vitérigja sofre com problemas de congestionamentggssivos nos horarios de
pico, que atinge o transporte motorizado individual e coletiponcipalmente nas
proximidades dos acessos intermunicipais com Vitdr@RA, 2012; TECTRAN, 2009.

Nao ha outros modside transporte de masstis comoo ferroviario frens urbangs
metroviario (netrd9, hidroviario, ou rodoviariocom faixas ou viagxclusivaspara 6nibus,
existindo tdo somente o transporte coletivo rodoviario convencional, de Gmileudisputa a
mesma via dos automoveisalvo pequenas intervencdes com implementacdo de faixa

exclusiva na capital Vitoria, iniciadas em 2017.

Ao seanalisar os programas e politicas@BESnos ultimos anosu décadas, percelse que
h&a uma constanteistussdo sobre como criar infraestrutuid@ia de maior capacidadde
forma a atender @rescimert da frota de automoveiAs acbesdebatidasforam desde
pequenos projetos de aumento do sistema viario glénejamento debras de artecomo
novas pontes ou tuneis de ligacdo da capital Vitoriaasodades vizinhascujos exemplos
concretos forana 42 ponte, que ligaria Vitoria a Cariaci@o tunel que ligaria Vitdria a Vila
Velha sob a Baia de Wiria, ambos paralisados em fase de projeganbém dramrealizados
debates e estudos técnicos que relacionatanmado uso do solo e circulagcdo urbagm
ambito metropolitano, capitaneados p8BES principalmente por meio dimstituto Jones
dos Santos Neves IJSN, autarquia doGoverng em diversas ocasioeREVISTA DO
COMDEVIT, 2008, 201R No campopolitico, entretantofocou-sena discusséo deolucdes
voltadas parainfraestrutura viariacomo mencionadmu deimplantacédo deovos modos de

transportetaiscomoo Bus Rapid Transi BRT, o Bus Rapid ServiceBRS ,0 veiculo leve
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sobre trilhos' VLT e o retorno de um renovadaquaviario (GOVERNO DO ESTADO DO
ESPIRITO SANTO, 2012).

Em paralelp vémse obsenandq em algunscasos modosno desenvolvimentairbano @
Grande Vitoriaque ndo seriandefendide pelos conceitos darbanismo sustentavel, como
exemplo:
1 Impulsionado pelo aquecimento do mercado imobiliario especialmente na década
passada, em ambito nacional e local, houve aprovacawetsasloteamentosom
uso do solo redrito e com localizacdo periférica na malha urba@®ISTA
ESTRATEGIA IMOBILIARIA, 2014), muitos dos quais pafaabitacdo unifamiliar
caracterizada pobaixa densidaderbana Além disso, parte delespresentabaixa
acessibilidade e conectividad@rincipalmente os fechados com acesso contrplado
1 Continuo @senvolvimento periférico de moradias voltadas pra populagdo de menor
renda impulsionados pgorogramas habitacionais governamentais
{1 Priorizagdo deobras viarias para automéveis em detriment@ dvestimento em
passeios de pedestres com qualidadga obra e manutencdo, em geral, o poder

publico delega aorespectivoproprietari® dos imdveislindeiros.

Para um processo de planejamentoddeenvolvimento sustentavel de uma cidade eficaz,
Canepa (200 defende veementemente a participacdo popwar busca deconciliar
crescimento econdmico com qualidade de vida, de forma que cada pessoa se sinta de fato
dona da cidade e responsavel pelo fsguro. Mas isso s6 funciona com o conhecimento
cientifico sobre a cidade, com acompanhamatravés dé n d i ¢ apbie mde s ,podém

fazer avaliacbes e tomar decisdes baseando apenas em fatores e
(CANEPA, 2007,p. 244) e talconhecimento técnico deve ser apoderado pelos cidadaos para
efetivo exercicio da democracia participativdinal, segundo diversos autores, em areas
urbanas consolidadas, dificuldades politicas para implementacédo de instrumentos promotores
de adensamente uso misto do solo, devido ao engessamento de comunidades, tendem a
dificultar ainda mais o desenvolvimento sustentavel, em médio e longo {RI2dES,

2015; CHAGAS, 2016; FERNANDES, 2008; LIMITE..., 2005; NUNES, 2009).

A utilizacdo de ferramentas de avaliacdo de sustentabilidade urbana podeniar

intervengdes necessaripara promogdo de um urbanismo mais sustentagalindo também
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como instrumento para debates qualificados com as comunidadi&stantp emboraja
tenham sido desenvolvidas diverdagamentasem varias partedo mundo(CRITERION
PLANNERS, 2014 LEITE; TELLO, 2010, por meio das quaise poden medir sem muita
complexidade os fatores influenciadores da mobilidade sustenéwabid que existem
variacbes entre elade ambito local questdes econdmicas e culturaie de adequacgao a
agendas ambientais, entre outros motigo® podem desconsiderar especificidades regionais
(BISSOLIDALVI, 2019 e, portanto, comprometer qualitativamentecasclusdes obtidas

com as avaliacoes.

Em meio a isso, Costa (2008) desenvolveu uma metodologiayaracdode um indice de
mobilidade urbana sustentavellMUS em capitais do Brasil, que avalia critérios em uma
hierarquia que agrega 9 dominiogruposde planos de acao, 37 temas e 87 indicadores,
que abragem as trés dimensfes classicas da sustentabilidagdecial, econémica e
ambiental. Tal metodologifoi parcialmente aplicada pammunicipio de Vitéria por Lora
(2014) avaliandese 4 dominio® 24 indicadorese para &RfMGV por Costa (2016) €osta

et al. (2017), avaliandse 3 dormios e 22 indicadorescom algumas adaptacfes aplicadas

pelos autores.

N&o obstantepesquisar o comportamento de deslocamento das pessoas pode ser uma forma
deavaliar o grau de sustentabilidade da mobiligagdedo o método da pesquisa domiciliar de
origem e destino um dos mais difundidos no planejamento de transportes, como sera visto nos
capitulos subsequenteskEsse tipo de pesquisa vem sendo realizada penodicidade
aproximada de 10 anos pelo GEES, desde 18852007, foi realizada uma revisaoad
pesquisa de origem e destida Grande Vitéria de 199&ontratadapelo GEES e pelo
Municipio de Vitéria.Essaultima revisdo dgesquisagpontou Vitdria comaorincipal polo

atrativo de viagens no inicio slmanh& de dias comercigigpor motivos principalmente
relacionados ao trabalh@GOVERNO DO ESTADO ESPIRITO SANTO, 2088 o que,

diante dacrescentaleterioracdo da mobilidade na Grande Vitdpidncipalmente nos eixos
intermunicipais, justificaria tomar medidasparaaprimorar ogerenciamento da demanda de

transportesincluindo a busca de politicas de uso do solo mais equilibradas.

Se até pouco tempdiavia falta de instrumentos legais para gestdo do uso do solo
metropolitano, o0 cenario se altertwd poucos anosa partir do advento do Estatuto da
Metropole, instituido pela Lei 13.089/2Q01%Através @ elaboracdo al Fano de
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Desenvolvimento Urbano IntegradoPDUI, exigéncia da referidaei (BRASIL, 2015) os
governa dos estad® passam a podeémplementarpoliticas deuso e ocupacéo do salwbano

das regides metropolitanasO Estado do Espirito Santo sancionou seu primeiro PDUI
recentemente, em dezembro de 208 thegada desse instrumento refoacenportancia de

se geradados técnicosobre as caracteristicas da mobilidade em diversos perfis de bairros
regido metropolitaa contribuindo com o processo denstrugéce revisdo nao apenass
planos diretores municipais, mas também EDUI. Afinal, para temas complexos
planejadores precisam usar o conimento especializado embasado em pesqpesa maior
chance de se cqnistar os objetivo§TENNGY et al, 2016), que, neste caso, € promover um

desenvolvimento urbano mais sustentavel.

1.4 OBJETIVOS E HIPOTESE

O objetivo geral dessa pesquisaffoimulado a partir dhipétese dejuea mobilidade urbana

€ mais sustentavel emagibes com maior densidade urbacam enfoquela sustentabilidade
sob adtica de consumo de energia com transpofkesSTS; BRAMAN; JAMES, 2014,
COPPOLA e PAPA, 20)30u seja, um modelo urbamom maior densidade apresenta uma
mobilidade mais sustentavel, com menor consumo energaticaapitae por distancia
percorrida, traduzido em menor uso do automdvel, maior uso do trensmetivo e,
principalmentendo motorizadoO objetivo foi vericar se essa hipétesse confirmavana
Grande Vitéria no ano de 200@no em que se realizou a ultima pesquisa oficial de origem

destino pelo GEESaté a data dés dissertacao

Para alcancar o objetivo geral, os seguintes objetivos especificos &fiaitias

1 Identificar estudos com objetivos gerais equivalentes na literatura, para observacdo das

metodologias utilizadas;

7 Caracterizar a regido de estudo, ou seja, a Grande Vitoria, por meio de aspectos

demograficos, econémicos e sociais, dados sobrélaswlo, circulacdo de pessoas,

infraestrutura e sistemas de transportes, para apoiar 0 embasamento do autor na analise

dos resultados e permitir ambientagéo ao leitor;
1 Determinara area urbanizada em seguidacalcular a densidade urbada regibes
inseidas na mancha urbana da Grande Vitopara que esseariavel pudesse ser

incluida em modelos estatisticos;
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1 Realizar modelages estatisticas por regressdopara analisar a relacdo do
comportamento de escolha do modo de transporte com outros fatoresadsente

a densidade urbanaa Grande Vitoria

A utilizacdo dos dados de 2Q0Cerca deuma década anterior ao encerramento desta
pesquisase deu por ser 0 ano da ultima pesquisa oficial de origem e destino da Grande
Vitéria. Como dito, opropésito dos dados fanalisara relagcdo entre comportamentos de
viagens e densidade urbana de regides da Grande Vitéria, caractayjisticafren variagdo
temporalcontinuamentePor isso, afastae doobjetivo desta pesquisa determinacdo de
quais sdo os bairrosou agrupamentos de bairrbeem que os comportamentos de viagens
sdo de determinadas format® os dias atugi$ocando a analise na relacdo d@doresde
densidade urbaneom a forma de mobilidagimaisi ou menod sustentavela época Isso
porque @ modelos de densidade dmsrros em 200poden ja existir em aitros locais bem
comq até mesmo nao estaraispresentes, atualmente, nos mesmos bairros.

Também ndo se esta afirmando que essa é uma andlise atengsratlacdo do
comportamento de viagens com a densidade urhena vez qu® comportamento humare

a sociedade estdm constante mutacdo, por razées tecnoldgimgalores,estilo de vida,
entre outraso que pode afetar as caracteristicas da circuld@@@iosequentenmée, ndo se
recomenda utilizar os resultados tagsesquisa em longo prapara embasamento técnico de
formulacdo de politicas de uso do sdlarnandese necessarias revisdo@eriddicas Ainda
assim esta pesquisaientifica éuma forma de se obteuma andlise higsirica da época,
consequentemente iniciande uma série historica e tornargponto de comparacdo com
futuraspesquisasientificas que venham a se realigam dados atualizadoa partir de novas

pesquisas de origem e destino da Grandéridit

Para finalizaralém dos motivos expostogale ressaltar que espesquisa ndo espera obter
como resultado uma propastde planejamento urbano volta@dxclusivamentepara a
mobilidade urbanaustentavel mas sim demonstrar que a relacdo entre a forma urbana,
especialmente das caracteristicas de densidade, e a molplidkaheseralgunsdos aspectos

a serem consideradgmra a definicdo de padrdes urbanisticos desejaveisentativa de
minimizar os prblemas urbanos, principalmente os de acessibilidade e mobjlidade

promover o desenvolvimento sustentavel.
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1.5 RESUMO METODOLOGICO

Para o desenvolvimento do trabalhaicialmente realizose pesquisa bibliografica sobre os
temasrelacionados ao conceito dkesenvolvimento sustentavel, urbanismo sustentavel e
ferramentas de avaliacdo de sustentabilidade urbana, mobilidade sustentavel, planejamento de
transportes, pesquisde origem destino, entre outros correlatos a pesquisatiadealivros,

textos, artigos cientificos em peridédicos nacionais e internacjdases e dissertacdes, como

sera observado ao longo de toda a dissertaspecialmente no segundo capitulo.

O passo seguinte foi a pesquisa documental para obtengéadde do recorte temporal e
geografico previamente definidos. Foram levantados dgetassda Grande Vitériae cidades

gue a compdem principalmente aqueles relaciatsa demografia, renda, desenvolvimento

e densidademapas, relatérios, publicacdes oficiais do poder publico, leis de ambito federal,

estadual e municipal que incluem planos diretores, politicas e programas de.governo

A etapa posterior foi 0 levantamento das pesquisas de origem e destino oficiais preexistentes
para a regido da Grande Vitéridastamente utilizada para planejamento de transportes, a
pesquisa domiciliar de origem destino tem como objetivo levantar o ®olamas
caracteristicas dos deslocamentos realizados pela populacdo em suas atividadepadiarias
meio do método probabilistico de amostrag€m habitos de deslocamento das pessoas que
moram e passam por uma regiao sao investigados para que se pasda sade vém, para

onde vao, como vao e quando fazem iSsgundd-ernandes (200®. 23§, iuma pesqui
domiciliar para tentar identificar a demanda e as necessidades de deslocamento da populacao
também deve ser um critério para o planejamento urbabainda,segundoMiranda (2010

p. 59, Afutilizada como ferramenta de planej a
deslocamento da populacdo, a Pesquisa de Origem e Destino normalmente é utilizada por

gestores na tondade decisées .

Assim, foramsolicitados eobtidcs, junto a Secretaria de Estado dos Transportes e Obras
Publicasi SETOP,0s resultados ab pesquisas de origem e destino realizadas GQEBS
realizadasem 1998 e em 2007, sendo estas as duas ultimas de um total Henfi@se
consegiu obter dados da primeira, realizada em 198%nas s dados de 2007 foram
utilizados para realizagcdo dos célculos necessarios para obtelogdoesultados desta
pesquisa
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Complementando os dados das referidas pesquisas, foram utilizados os dados obtidos junto a
pesquisa documental anteriormente citada, para cruzamento de informagbeédises

estatisticas, por meio de modelos de regressao.

Um maior detalhamento da metdolgia utilizada nas pesquisas de origem e destino
promovidas peld&sEESe nos calculos utilizados para obtencdo dos resultados desta pesquisa

esta apresentado no capitulo pertinentsledologia

1.6 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Essa dissertacéo se estruturaseracapitulos, além das referéncias bibliograficas

O Capitulo Ifaz o recorte tematico, temporal e geografico, formula e delimita o problema,
apresenta as justificativas da pesquisa, seus objetivos e hipdtese, além de abordar

resumidamente asétodos plicadosa pesquisa apresentar a estrutura do documento

O Capitulo llaborda a sintes#tarevisdo dditeratura na qual se baseou o desenvolvimento da
pesquisalNela sdo abordados temas comdesenvolvimento sustentavel, inserido na Agenda
21, os coneitosde urbanismo sustegavel e mobilidade sustentawvelestudos anteriores que

analisaram a relac&tm uso do solo com a mobilidade

O Capiulo Ill, por sua vez, referge a caracterizacdo da area de estud@rande Vitoria
discorrendo sobre aspectdemograficos econbmicose sociais, dados sobreso do solo,

circulacaaode pessoas, infraestrutura e sistematsasesportes

No CapitulolV apresentasea metodologia da pesquisa de origem destino, com referéncias da
literatura critica sobre o tema, saquénciadetalhandese a metodologia dgesquisade
origem e destingealizada naGrande Vitériaem 2007 além dos métodos utilizados para
levantamento das informacdes de densidade urb@asaos calculosestatisticosutilizados

para obtencéo daossultados desta pesquisa

O Capitulo V apresenta os resultadims calculos de densidade urbana e principalmente, das

analises estatisticas pagressao.
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No Capitulo Vldiscorrese sobreas conclusdes da dissertacéo,seja, fase a andlise dos
resutados.

O Capitulo VIl apresenta as consideracfes finais, com reflexdes sobre as conclusdes da
dissertagcédoas limitacdes da pesquisa a&s recomendacdes para enriquecimento de novas
pesquisas derigeme destino a serem contratadas pelo GEES, além de sugestbes para futuras

pesquisas.

Por fim, apresentafse as referéncias bibliogréficas sobre as quais se realizou a dissertacao.
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2. ABORDAGEM TEORICA A PROPOSTA DA
DISSERTACAO

Este capitulopercorre o referencial teérico analisado para desenvolvimento da pesquisa.
Inicialmente, apresenta um resumo histérico da discusséo sobre desenvolvimento sustentavel
no contexto internacional. Em seguida, analisa 0s conceitos mais recentes de urbanismo
sustetavel e mobilidade sustentavel. Para finalizar, apresenta estudos em que se avaliou a
relacdo do uso do solo, principalmente no que tange a densidade, ucoamas
comportamentos de viagens da populagao.

2.1 O DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL E AS AGENDAS
INTERNACIONAIS

As discussfes sobmesenvolvimento sustentavel surgiraam um ambiente de dicotomia

entre o desenvolvimento econémico que vinha ocorrendo intensamente nas Ultimas décadas
do século XX junto a um consumo global em expansfa,crescente preocupacdo ambiental

com o Planetacom a finitude de seus recursos natueagspoluicdo atmosférica partir das
Conferénciaslas Na¢Oes Udas realizadas enkstocolno, em 1972, e nRio, em 192, com

a presenca de paises desendulsi e subdesenvolvidomtroduziuse e consolidotse o
componente social &giestdesniciais - ambientais e econdémicascolocanda promocao da

justica socialcom o combate a pobrezzomo imprescindivel para o sknvolvimento
sustentavel cuja expresdo tevesignificadosugeridono Relatériode Brundtland, de 1987
intituladoNosso Futuro ComufiNASCIMENTO, 2012)

Sobre aConferéncia ocorrida no Rio, em 1992, também conhecida comedZaus
resultados mais tangiveis [ .faram] acriacdo da Convencdo da Biodiversidade e das
Mudancas Climatica$ que resultou no Protocolo de Kyotg a Declaracdo d®io e a
Agenda 2D (NASCIMENTO, 2012,v. 26, p. 55) Da Ece92 também se originou o debate

para criagcdo de um@arta da Terrai que contendo apenas 7 paginas, menciona a palavra
sustentaved suas derivac¢des 16 veiesoncluidano ano 2000Por meio daCarta da Terra
diversos paises afirmam uma série de principios interdependentes visando um modo de vida
sustentavel como crittrmko mum, r es s al t an d oencantrar camiohogsp@a c i a
harmonizar a diversidade comumidade, o exercicio da liberdade com o bem comum,
objetivos de curto prazo com metadalego prazo (CARTA DA TERRA, 2000p. 7).
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A Agenda 21foi um dos m& relevantes resultados préaticos da-B2pao entraem detalhes

sobreo processale construcao do planejamento pardesenvolvimento sustentdatavés

de areas de programagjue foramdestrinchadasm termos de bases para a acéo, objetivos,
atividades e meios de implementag@a.elatorio agrupa as areas de programas em 39 temas.

O éxito da Agenda 21 dependeria de cada Governo, através de estratégias, planos, politicas e
processos nacionalizad¢g€ONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE O MEIO
AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO, 1995.

O Capitulo 7do Relatério da Agenda 2ftata @ temapromocdo do desenvolvimento
sustentavel dos assentamentos humanosneio de oit@reas de programasna das quais é
aperfeicoar o manejo dos assentamentos humamogue uma das atividades contempladas é
o estimulo ao desenvolvimento de cidades médias ressalta que os paises devem observar
0S processos e politicas de urbanizacdo para avaliar impactos ambientascdoentoe
aplicar o planejamento a gestdo urbanaconsi derando a gest«o ur
essencial para garantir qaeespraiamento urbanm@o expanda a degradagd® recursos em
uma area territoriatada vez mais extensa e aumente as pressOesunbarszarespace
aberts, terras agricolag areas de transigigCONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS
SOBRE O MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO, 1992p. 49 tradugcdo nos$a
Destacase também a importancia,dam conformidale com as leis, mmase regulamentos
nacionais, desenvolver e fortalecer progran@tagos paralirecionar seu desenvolvimi®

por um caminho sustentavel, mencionandaiativas internacionaigdle apoio como o
Programa CidadeSustentaveisja ONU-Habitat, e o Programa Cidades Saudaveis, da OMS
(CONFERENCIA DAS NAQ@ES UNIDAS SOBRE O MEIO AMBIENTE E
DESENVOLVIMENTO, 1995).

Ainda no temgromocao do desenvolvimento sustentavel dos assentamentos humodnaos
area de programa é@romover sistemassustentaveis de energia e transporte nos
assentamentos humanagie se baseia em problemas como o alto consumo energético devido
aos transportesna ocasiao da Ee@2, ceca de 30%do consumo comeia de energia e de

60% do consumo mundial de petréleo liquide a rapida expanséo de veiculos automotores
junto a insuficiéncia de investimentos em plamggnto de transportes urbanos e manejo de
infraestrutura do trafegopcasionandograve impacto sobre as populagbes urbanas

especialmentesobre os grupos de baixa renda e afetando, portanto, a dimensao social da
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sustentabilidadéCONFERENCIA DAS NAQC)ES UNIDAS SOBRE O MEIO AMBIENTE
E DESENVOLVIMENTO, 1995).Assim, dentre as atividades elencadas para o programa,

aquise destaca

Uma abordagem abrangente da questdo do planejamento e mhasi@nsportes
urbanos deve ser a promocao de sistemas de transporte eficientasrdaimente
saudaveiemtodos os paises. Pagase fimtodos os paises devefa) Integraro
planejamentode uso daterra e transportes, com vistasestimular modelos de
desenvolvimento que reduzam a demanda de transp(}esgotar programas de
transportes urbanos gudavorecam trangptes publicoom grande cagaade nos
paises em quesso for aproprido; (c) Estimular modosndo motorizdos de
transportecom a construcdo de cicloviasviaspara peddres seguras nos centres
suburbanos nos paises queissofor apropriado;(d) Dedicarespecial atagdo ao
manejoeficaz do trafegoao funcionanentoeficiente dos transportes publicos e a
manuten¢do danfraestruturade transportesie) Promover o inteambio de
informagdo entre os psés e 0s representanidss areas los e metropolitanadf)
Reavaliar os atuais modelos de consumo e producé® otjetivo de redzir o uso
de energiae de recursos nacionai@CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS
SOBRE O MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO, 199%. 86)

O Capitulo 9 do Relatério da Agenda 21 trata do tpnodecdo da atmosfera enfatiza
novamente a atencdo aetor de transportes, na area mtemocdo do desenvolvimento
sustentaveli transportes elencando entreas atividades necesséarias desenvolvér|[ . . . ]
mecanismos que integrems estratégias de planejamento da area dos transportes e as
edratégiasde planejamentados assentamentos urbanos e me@i® com vistas reduzir os
efeitos dotransporte sobre 0 meio ambiente€€ QNFERENCIA DAS NACOES UNIDAS
SOBRE O MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO, 199%5. 116).

Em novo encontro das Nagbes Unidas, no ano Z20@0munidade internacional definiu um
conjunto de objetivos conhecido con® Objetivos de Desenvolvimento do Milénio

O D M écenforme figura Lmgoritariamentevoltado paraguestdes relacionadagpabrezae
com menodestaquas questdes ambientdisliretamente consideradapenas noobjetivo 7

i, definidas como objetivos para o desenvolvimento sustentavel Agenda 21
(ORGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS, 2012b)

Em junho de 2012, foi realizada a Conferéncia das Nagfes Unidas sobre Desenvolvimento
Suwstentavell Rio+20, novamente no Rio de Janeiro, que reafirmou diversos compromissos
anteriormente acordados pelos chefes de Estado, a exemplo da Agenda 21 e dos 8 Objetivos
de Desenvolvimento do Milénio, e reconheceu a importancia da criacdo de olgatiatas

para o desenvolvimento sustentavel que englobassem suas trés dimensdes (ORGANIZACAO
DAS NACOES UNIDAS, 2012a). Os aspectos urbanos e de transportes para a
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sustentabilidade foram novamente destacados no relatério final do encontro, int@ulado
Futuro que Queremdsconforme descrito no Capitulo 1 deste estudo, e ainda:

Enfatizamos a importancia de aumentar o nimero de regides metropolitanas, cidades
e aglomeracdes que implementem politicas de planejamento e de urbanizacao
sustentaveis, a fim deesponder de forma eficaz ao esperado crescimento das
populagBes urbanas nas préximas décadas. [...] Reconhecemos o importante papel
dos municipios na definicdo de uma visdo para as cidades sustentaveis, desde o
inicio do planejamento da cidade até a edi@acdo das cidades e bairros mais
antigos, inclusive através da adocdo de programas de eficiéncia energética na
construcdo e gestdo do desenvolvimento de sistemas sustentaveis de transporte
adaptados as condi¢des locais. (ORGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS?23,

p. 28)

Figural - Os 8 Objetivos de Desenvolvimento do Milénio
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AMEIENTE

Fonte: Organizacadas Nac¢des Unidas (2017a).

Em 2015, ano | imite par a ,asNaciegUnmaseareunirada@a s me
concluiram adefinicdode 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel D S6 s, conf o
figura2, com 169 metag;omo parte de uma nova agenda de desenvolvimento sustentavel que
deveia equilibrar as trés dimensfes da sustentabilidade, garamtifidalizacéodo trabalho

dos 80D M @ Essa agenda, denominada Agenda 2fi8@liscutida na Assembleia Geral da

ONU, onde os 193 Estadasembros, incluindo o Brasil, e a sociedade ciedjociaram suas
contribuigdes, conforme sintetizado no documéntansformando Nosso Mundo: A Agenda

2030 para o Desenvolvimento SustentddalOrganizacdo das Nacdes Unidas (2015).
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Figura2 - Os 17 Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel

IGUALDADE
DE GENERO

SAODEE EDUCAGAODE
BEM-ESTAR QUALIDADE

4

TRABALHO DECENTE 9 INDUSTRIA, INOVACAD 10 REDUGAODAS

ECRESCIMENTD EINFRAESTRUTURA DESIGUALDADES
1 CONSUMOE 1 AGADCONTRAA 1 VIDANA 15 VIDA
PRODUGAD MUDANCA GLOBAL ficua TERRESTRE

RESPONSAVEIS

AIRN
17 e @
OBJETIVZ:S
DE DESENVOLVIMENTO

SUSTENTAVEL
Fonte:Organizacaalas Nacdes Unidq2017Db).

Dentre 0s17 Objetivos paralransformar Nosso Mundoale destacar o quse refere a

Cidades e Comunidades Sustentjvgie €0 objetivonumeroll: Tornar as cidades e 0s

assentamentos humanos inclusivos, seguros, resilientes e sustectaveisiplando 18ub
objetivos especifico©RGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS, 2017 justificado como

segue:

Em 2014, 54% da populagdo mundial vivia em &reas urbanas, com proje¢do de
crescimento para 66% em 2050. Em 2030, séo estimadas 41 megal6poles com mais
de 10 milhdes de habitantes. Considecagde a pobreza extrema muitas vezes se
concentra nestes espacos urbanos, as desigualdades sociais acabam sendo mais
acentuadas e a violéncia se torna uma consequéncia das discrepancias no acesso
pleno a cidade. Transformar significativamente a constrac@gestdo dos espacos
urbanos é essencial para que o desenvolvimento sustentavel seja alcancado. Temas
intrinsecamente relacionados a urbaniza¢do, como mobilidade, gestdo de residuos
sélidos e saneamento, estdo incluidos nas metas do ODS 11, bem como o
planejamento e aumento de resiliéncia dos assentamentos humanos, levando em
conta as necessidades diferenciadas das &reas rurais, periurbanas e urbanas. O
objetivo 11 est4 alinhado a Nova Agenda Urbana, acordada em outubro de 2016,
durante a lll Conferéncidas Na¢des Unidas sobre Moradia e Deskimento

Urbano Sustentavel.
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Entretantop recortetematicofeito para essa pesquigaglobanda urbanismo sustentavel

a mobilidade sustentayeklacionase tambéman mui t os out rdefnidcd.As 17
consideracdo de um objetiespecifico para cidadestre os 1710 D S @d® significaque o

tema € uma preocupacao npuaa vez que indiretamente as cidades mobilidadga se
relacionavam a alguns dos 8 Objetivos de Desenvolvimento do Méésiam cosideradas

na Agenda 21Entretanto, umaliscriminacéo especifiqaara cidadedgenota que o tema vem

ganhando relevancia nas discussdes globais.

2.2 URBANISMO SUSTENTAVEL , MOBILIDADE SUSTENTAVEL

O sonho nortamericano de uma casa grande em um terreno grasdeubudrbios é
0 maior responsavel por cozinharmos o planeta. (FARR, 2007, p. 12)

A densidade é um fator chave no futuro das cidades em termos de sustentabilidade.
(KENWORTHY e LAUBE, 1996v. 16,p. 281, traducdo nossa)

O subcapitulo anterior antecipou algumadss caracteristicas necessarias para um
planejamento urbano sustentavel, passando pela sustentabilidade dos transportes, destacada
pela agendanternacional para desenvolvimento sustentavel. Estghcapituloapresentao
referencial tedrico sobre o ten@ym sucinta revisdo das mudangas no campo do urbanismo,

o surgimento das discussdes, principais conceitos e caracteristicas do urbanismo sustentavel e

mobilidade sustentavel.

Podese dizer que airbanismo sustentavel vem retoméguas dos aspectode desenho
urbanopresentesio urbanismo tradiciona promover vitalidade no espaco urbano e na vida
publica como se idealiza, ainda que com possivel dose romantfoamdaado das cidades na
Idade Antiga:

...naAntiguidade as cidades se formavam a partir dos seus espacos de convivéncia.
Pertencer a cidade, ser cidadéo, era habitar os lugares de reunido, era compartilhar o
culto, participar das assembleias, assistir as festas, acompanhar as gspcissd
vivenciar 0s espacos, participando da vida pub{iCALDEIRA, 2007, p. 3)

Salat Bourdic e Labbg2014) ressalten que, no caso de Paris, o periodo da ldade Média
intensificou um modelo urbano de alta complexidade, multicelular de alta competitividade,
com o poder e a terra fragmentados por direitos de lordes do sistema feudal, que @assaram
dividir seus dominios efotes ea desenvolver a terra de rural a urbana ja no século XIll. As
cidades dentro de Paris foram formadas muito lentamente, preenchendo as lacunas na area

urbana, com estruturas heterogéneas a passos muito diferentes. O padrdo do tamanho do
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parcelamentale solo de Paris é um legado deste periodo medieval, ndo da Antiguidade:
enquanto a cidade do periodo romano esta claramente focada na margem esquerda, o principal
centro urbano se desenvolveu na margem direita, a garitade Média, com uma densidade

de lotes ainda maior. Em sintese:

A partir desta histéria de longo prazo com correlagfes temporais de longo alcance
emergiu uma estrutura urbana mifileictal, com singularidades locais e rupturas de
simetria que refletem a estratificacdo e imbricacdo deretites periodos
morfolégicos. A hierarquia de escala do tamanho do parcelamento do solo é a
"assinatura" de complexidadk..] A evolucdo de Paris resulta da superposicao de
processos de crescimenteal continuce mudancas pontuais operando em grande
escalas espaciailSALAT; BOURDIC; LABBE, 2014,v. 8,p. 84, traducdo nossa)

Jana Idade Moderna, Resau (1986) diz queo Primeiro Renascimentmo século XV se
iniciou historicamente o estudo do urbanisendas cidades idea@r arquitetos como Leone
Battista Alberti e Antonio Averlino, conhecido como Filarete. Alberti, humanista, de origem
da aristocracia florentina, em sua obr@a Re Aedificatoriginfluencia as teorias urbanisticas.
Filarete, emTr at t at o D dmjortase imbie dom aspextos praticos. Somado aos
estudos de Vitruvio, da Idade Antiggye recebedliversas transcricbes no Renascimento, os
trésestudos representam a maior influéncia urbanistica do Renascidienta.no inicio da
Idade ModernaAlberti, talvez por sua formacdo humanistidafendia a mistura do uso do

solo- assim como se defende no urbanismo sustentavel:

Alberti ndo tentou desenhar uma cidade ideal completa e defendeu a comodidade e a
adaptacao funcional dos locais para as necessidaflegm[também as vantagens de

ter locais comerciais nas proximidades das residéncias aristocraticas uouisey

gue agor a s arbaniZagionmistau..in ROIENAU, 1986, p. 567,
traducdo nosga

Mas, segundo Rosenau (198@),partir dofinal do século XVI houve uma mudanca que
contribuiu com a especializacdo, uma divisdo em camadas convencionais rigidas, que
conduziu a fase conhecida como Maneirismo. Nesse periodo, as ideias dos urbanistas foram
postas em pratica, ou, quandsondo fa possivel, pelo menos conceitualmente projetadas

Os arquitetos criaram tracados regulares de grande perfeicdo formal, mas destinados a
objetivos principalmente militares. Estas fortalezas e cidades fortificadas tinham como base as
tradicoes de Vitruvio &ilareteA A ci dade i deal do Renasci men
vida comunal, como a cidade da Baixa Idade Média, mas é o centro de um pequeno estado
aut oc r(S8@RBERGS@HULZ, 2001, p. 116, traducdo noss@) tratado de Vicenzo
Scamozzil 'Idea cklla Architettura Universaleestabelecas normas que deveriarager o
planejamento de uma cidaidieal e apresenta um projetonceitual figura 3-, com tracados

regulares, caracteristicas de distribuicdo formal, rigida, dos elementos urbanos
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Figura3 - Cidade ideal de Vicenzo Scamozzi

Fonte: Rosenau (1986).

Kenworthy e Newman (1996) denominavalking city a cidade em que se andava a pé, como
0 modelo do urbanismo tradicional que sutgiulO mil anog perdurou até a década de 1850
na maior parte deéEuropa,que apresentavalta densidade demogréafieal0 mil a 20 mil
pessoas / km2e uso do solo misto, na qual os destinos podiamalsancados a pé em meia
hora. A ocasido do estudo, na década de 1990, os autores apontavamitggecidades
possuiantentros historicos com taiamcteristicas mantidasatras vinhammplementando
locais com esses #iutos propositalmente, que poctiaser observams em areas centrais de
Nova lorque, S&o Francisco, Melboe ou Sydney, mas que eraancs de modo geral nas

cidades americanas e australianas.

Ainda segundo Kenworthy e Newman (1996), segunda metade do século XIX, com o
advento do transporte ferroviario, passaram a surgir cidades com minicentros que se
formaram ao redor das esta¢fes, as cpiaa matinham caracteristicas daslking cities

Os autores as denominam comnansit cities cidades cujo crescimento se deu aliado ao
transporte de massdigura4. A densidade demografica urbana redisgypara 5 mil a 10 mil
habitantes por km2. Muitas cidades australianas mantiveram algumas dessas caracteristicas,
como Melbourne e Filadélfisenquantooutras como Los Angele e Sydney, retiraram o

modal ferroviarioprivilegiando o automével. Nas cidades europeias, a forma urbana voltada
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para transporte publico foi mantida, embora nas ultimas décadas do século XX também tenha

havido maior disersdo nos entornos dos corredores principais, com uso do automaével.

Figura4 - Forma urbana daansit citye daautomobile city
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Fonte: adaptado de Kenworthy e Newman (1996).

Assim, @0s a Segunda Guerra Mundial, o automdvel progressivamente passou a moldar as
cidades, a que Kenworthy e Newman (1996) chamam entdiota@obile cities figura 04 -,
impulsionandosobremaneirad movimento do urbanismo moderno ja em cungoalguns
séculos mas que carecia de um modal independente para ser efetivamente viabilizado
Moradias nas periferias se tornaram viaveis, mesmo com viagens mais longas, -s@assou
criar grandeszonas com funcgdes segregadas. A cidade passou a sesalispom a
flexibilidade, liberdade e velocidade obtidas com o uso do automével. A densidade

demogréfica urbana reduzse para 1 mil a 2 mil pessoas por kmz.

Entretanto, o sonho dautomével logo se tornariam pesadelo, com os problemas de
congestioamento, dificuldade de estacionamento e com esemurbanas além dos 40 a 50
quilébmetros dimensdo maxima que permitiria viagemsn o tradicional limite de meia hora

de duracdoem condi¢cfes normais de trafego. A insustentabilidade do automével pasaa pa
agenda global nos ano%990, a partir da EC@2, no Rio. Vale ressaltar que,
independentemente tlentativade substituicdado combustivetios automaveis por fontes de
energia limpas, sua dependéncia causa maior ocupacao do solo. Para idososntedoéesce
claro, para a populacdo mais pobre, que ndo consegue comprar um automovel, esse modelo de
cidade representa uma drastica limitacdo da liberdade por mobilidade (KENWORTHY e
NEWMAN, 1996).
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Segundo Alex (2008), o processo americano de dispersédoaudoatongo do século XX,
reforcado no péguerra pelo contorno politico de que a concentracdo urbana tornava mais
facil o alvo de bombardeios atdbmicos em caso de uma nova guerra, se tornou
economicamente viavel com farta construcdo de rodovias de al@dzajse financiamento

imobiliario direcionado para casas unifamiliares. Sobre isso, Alex (2008) ressalta que:

[...] novas formas de comunicagdo e diversdo, como radio, cinema e televisao,
dispensavam a necessidade de presenca ou contato conpestaas. Assistise,

portanto, a uma mudanca de carater ndo apenas dos espagos € equipamentos
publicos, mas também das relag6es sociais entre o publico. [...] Conscldava

estilo de vida caracterizado pelo isolamento, pélamogeneidade e pela
depenéncia do automével. (ALEX, 2008, p.-95)

De fato,a separacao clara dos usos do solo na cidade, com regides voltadas exclusivamente
para trabalho, para comércio ou para residéreiagemaiscaracteristicas darrbanismo
moderno, ja comecaraa ser contgtadas pela jornalista e escritora Jane Jadétmdas antes

da ECQ92, por meio do livro Morte e Vida nas Grandes Cidades, em 1961. Segundo Gehl
(2013 p. 3 , nJane Jacobs foli a primeira voz fo
maneira como constimosa s ci dadeso. B eidadle§ mundo afora j§ yém mu i
adotando conceitos do urbanismo sustentavel, principalmente nas areas economicamente mais
avancadas, mas, mesmo nessasistem excecdes que preferemanter os ideais do
urbanismo moderno, oo sua segregacao, priorizacdo do automével e relegando os pedestres
e a importante diversidade de encontros nos espacos publiéaDEIRA, 2007). Na
avaliacdo dé&alate Bourdic(2012), os angitetos modernistas falharam devidprajetar com
elementosgrandes ignorando aimportancia dahierarquiade escalas, principalmentss
elementos de escala menor que suportammaiores no cotidiano urbanoOs autores

pontuam:

Um atributo fundamental compartilhado por cidades vivas resiliéntes alto grau
de complexidade organizada. A montagem g&ooa de elementos constitui uma
série de conjuntos organizados em cada escala sucessiva e em toda agordgess
escalas. Essa harmonia fracéal que distingue uma morfologia urbana coergénfe
das @o-composgfes modernistas. A morfologia urbaédractal por natureza. As
cidades modernistas, por outro ladép $ncapazes de gerar céecia urbana. A
coegncia georgtrica € uma qualidade indispeasel na medida em que conecta a
cidade atraés de formas em todas as escafasrucial para a vitalidade do tecido
urbano (SALAT; BOURDIC, 2012, v. 5, p. 61, tradu¢&o nossa)

Como exposto nasulcapitulo anterior, a preocupacao internacional com o desenvolvimento
sustentavelintensificou a busca desolugcbes sustentaveis no ambiente urbano, visto a
crescente participacdo das cidades como local de habitacdo da populacéo, em nivel mundial.

Assim, £gundoCanepa(2007,p . 59) n. .. exi ste um consen
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desenvolvimento sustentaymdera ser adotado em nivel global, se ele for antes estdbelec

em n?2vel | ocal e regional 0. Surgem defini-»

[...] uma cidade é considerada sustentavel na medida em que é capaz de evitar a
degradacdo e manter saude de seu sistema ambiental, reduzir a desigualdade
social, prover seus habitantes de um ambiente construido saudavel, bem como
construir pactos politicos e agdes de cidadania que o permitam enfrentar desafios
presentes e futuro€CANEPA, 2007, p. 27)

Urbanistas passam a defender conceitos urbanisticos, técnicas e teses que contribuam com c
objetivodo desenvolvimento sustentavearr (2013, p. XIV)mencionaum "[...] movimento
emergente e crescente de reforma no desenho urbano: O urbanismtavelstgne € a
urbanizacéo servida pelo transportebfiéo e que permite as pessoas caminharem, integrada
com edificagbes e infraestrutura de alto desempenAcciéncia do urbanismo ganha entéo

sua vertente sustentavel, que passa a ser amplamente @studaldrizada, como ciéncia

imprescindivel para promover cidades sustentaveis.

Rasoolimanesh Badarulzaman e Jaafg2011) caracterizam dezenas de aspectos da
urbanizacao sustentavel, sendo alguns exemplos:
1 Na area de protecdo ambiental, o esfor¢co pangervacdo de energia e a operacéo de
transporte publico (6nibus ou trensdduzindese os impactos ambientais do excesso
de automéveis
1 No desenvolvimento econémico, a estipulacdo de fronteiras de crescimento e servicos
urbanos e zoneamento de proteggrdcola.
1 Para justica social, o balanceamento de empregos e moradia, acessibilidade de
transportede massa com subsidios, o planejamento de bairro e a disponibilidade de

habitacao popular.

Segundo Cervero e Kockelman (1997), uma série de filosofiadedign urbano ganta
popularidade na década de 19®fluenciandoa demanda de viagertais como a revisade
valoresdo urbanismo tradicional, o Novo Urbanismioansit Oriented DevelopmentTOD,

ou seja, desenvolvimento orientado para o transpatiico, cujos conceitos &t ilustrados

na figura 5 e resumo esquematico na figuéa Todos compartilham objetivos comuns de
transporte: reduzir o nimero de viagens motorizadas, aumentar a parcela das ndo motorizadas
i isto é,a pé ou deicicletai, reduzir as distancias de viagens e aumentar a eficiéncia de
ocupacao por veicule estimulando o transporte coletivo e compartilhamentos de viagens.

Para alcancar esses objetivos, defesela mudanca de trés dimensdes, os 3Ds do ambiente
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construidoi densidae, diversidade eesign No caso da densidade, € sabido que bairros
compactos podem reduzir viagens de veiculos e incentivar viagens ndo motorizadas de varias
maneiras. Por exemplo, ao aproxierase as origens e 0s destinos, gersenmuito mais
oportundades para caminhar ou andar de bicicleta para um destino. A diversidade obtida com
uma politica de uso do solo misto, 0 que € mais comum em areas densas, reforca esse
comportamento. Os efeitos dos tratamentosl@®@gnna demanda de viagens sdo pensados
para sincronizar as influéncias da densidade e da diversidade. As solugfssgdedo sé

podem tornar os destinos mais acessiveis e convenientemente alcancadescampé
acontece com as entradas da loja perto das calcadas e estacionamento naeparenas

também podem recompensar pedestres, ciclistas e usuérios de transporte coletivo com

amenidade$ como arvores de sombra e pracas publicas.

Segundo Kats, Braman e James (2014) e Farr (2013), nos Estados Unidos, trés movimentos
de reforma dofinal do século XX e diversos estudos no sentido de melhor avaliar a
sustentabilidade urbana passam a mostrar o caminho do adensamento com uso misto como
solucéo sustentavel. @®s movimentos seriam a origem do urbanismo sustentagehant

Growthi Crescimento Urbano Inteligente o Novo Urbanismca Construcfes Sustentaveis

O primeiro teria surgido do movimento ambientalista dos anos 1970, com grande preocupacgao
com a expansdo urbana e com a conservacao do solo, byspandotqg uma maior
regulametacdo do uso do solo, inicialmente, e adotando uma pauta mais ampla na década de
1990 (Quadro 1).

Quadrol - Os 10 principios d&mart Growth Crescimento Urbano Inteligente
1. Crie uma gama de oportunidades e escolhas de habitacéo.
2. Crie bairros nos quais se possa caminhar.
3. Estimule a colaborag¢édo da comunidade e dos envolvidos.
4. Promova lugares diferentes e interessantes com um forte senso de
5. Faca decisbes de urbanizacao previsiveis, justas e econdmicas.
6. Misture os usos do salo
-
8
9.
1

Preserve espacos abertos, areas rurais e ambientes em situagéo ¢
Proporcione uma variedade de escolhas de transporte.
Reforce e direcione a urbanizacdo para comunidades existentes.
0. Tire proveito do projeto de constru¢fes compactas.
Fonte: Farr (213, p. 16)

O Novo Urbanismo passou a ser disseminado a partir de congressos na década de 1990 pare

contrapor os valores do urbanismo moderno difundidos pelo Congresso Internacional de
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Figura5 - Principios do Desenvolvimento Orientado aansporte

A

0 Desenvolvimento Orientado ao Transporte
(TOD) estimula uma ocupacado compacta e com
uso misto do solo, com distdncias curtas para
trajetos a pé e proxima a esta¢oes de transporte
de alta capacidade. O conceito TOD implica um
cenario de rua mais vibrante, formas construidas
que levam em consideracdo os pedestres, e
caracteristicas de uso do solo que tornam mais
convenientes e seguro caminhar, usar

a bicicleta ou o transporte piiblico.

PRINCIP1O0S DO

caminhar

Vias para pedestres desobstruidas e de )

» E preciso plantar arvores e ter veredas
cobertas para que o caminhar seja
agradavel, mesmo em dias de muito calor.

r Garantir também uma boa iluminagao,
para aumentar a seguranca a noite.

— alta qualidade aumentam a mobilidade
bésica para todos. Os equipamentos

urbanos, os elementos do paisagismo e
as bordas ativas dos prédios transformam
— calgcadas e passagens em espagos ﬁ
JEE——

publicos vibrantes.
- » Promover a existéncia de
fachadas ativas e visualmente
permeéaveis - ao invés de
livre para garantir que paredes cegas e fechadas —
as calcadas sejam para aumentar a seguranga.

acessiveis a todos. = “ N F S e

» Projetar pelo menos
2 metros de espago

ruzamentos sevsios I - Um bom projeto das ruas aumenta a seguran¢a

= reduzir a velocidade dos veiculos motorizados. - dos ciclistas ao reduzir a velocidade nas faixas
de rodagem ou criar pistas separadas para as

bicicletas. E essencial ter uma rede completa de

» Criar pistas de ciclovias continuas ciclovia‘s, alémde elemep_tos :?dequados para
e fisicamente segregadas quando a produzir sombra._ s_uperﬂaes lisas e estacionamento
velocidade dos veiculos motorizados seguro para as bicicletas.
for superior a.30 km/h.
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;2 - Sl j | , menores, criando vias piblicas acessiveis
W& Con ectar 8 [ |j— somente a pedestres e ciclistas.

~ LBz l= - ;

\/F: \\J = |

‘}; Uma rede densa para trajetos a pé ou a

bicicleta resulta em conexdes mais curtas,
variadas e diretas, que melhoram o acesso a
mercadorias, servicos e transporte piblico.

y/s TN

1 = — =1 N

N » Reduzir o tamanho das quadras urbanas (consistindo
de um ou mais lotes) a no maximo 1 hectare, sendo que
a maior dimensao nao deve ser superior a 150 metros.

! I [Z N R =] I ilaee

== 1l

. i o ° |
gl | usar transporte pablico
populagdo tenha acesso a transporte piblico

de alta qualidade.

Um sistema de transporte rapido, frequente, confiavel e de alta capacidade
reduz a depend@ncia de veiculos motorizados individuais.

R H T AT RTPLTE

promover mudancas il

de vagas minimo nas

Tarifas adequadas de estacionamento e redu¢ao da oferta geral de vagas edificacdes por nimero
acabam por incentivar o uso do transporte coletivo, a pé ou de bicicleta.

» Reduzir o espago usado pelo trafego
e estacionamento de veiculos
motorizados a nao mais do que 12%
do espago total disponivel.

» Precificar o estacionamento nas ruas
de forma a controlar a demanda.

R

» Estabelecer densidades mais

elevadas dentro de um raiode 5 7

minutos de caminhada (400 metros) adensar

das estacbes de transporte coletivo g

rapido e de alta capacidade.

9 Y RO Aintensificagao dos usos residencial e comercial
S no entorno das estagdes de transporte coletivo

rapido e de alta capacidade ajuda a garantir que
todos os residentes e trabalhadores tenham
acesso a um transporte de alta qualidade.

» Planejar a urbanizagao com parametros

residenciais de alta densidade.
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» Reservar pelo menos

Y L
m Ist u ra r | = = 30% da area residencial
| > Estimular uma maior construida para unidades
diversidade através de i de preco mais acessivel.

3 R uma variacao de formas
Uma mistura diversificada de usos f _construidas.

residenciais e ndo residenciais reduz
0 nimero necessario de viagens e
garante a animagao dos espacos

piblicos em todos os horarios.

» Oferecer uma combinagao de
usos horizontais e verticais. @&

_—, ) — -

A reorganizagao ou requalificacao do tecido urbano existente

s
%& Co m pa Ctar ajuda a garantir que os residentes morem perto dos

empregos, escolas, servicos e outros destinos, reduzindo
assim o tempo das viagens e as emissdes dos veiculos.

» Localizar as novas urbanizagoes
em torno dos sistemas de transporte
rapido de alta capacidade.

» Manter o tempo das viagens de
casa aos centros de emprego
em 20 minutos ou menos,
usando o transporte piblico.

DESIGN: RANGAROHINI C & CHRISTOPHER KOST

Fonte: Instituto de Politicas de Transport®esenvolviment§2018).

Figura6 - Corte Esquematico do Modelo Urbano Defendido pelo TOD

Alta Densidade Alta Densidade
(uso camercial, residencial (uso comercial, residencial
e de negdcios) e de negocios)

Baixa Densidade
(uso principalmente
residencial)

Baixa Densidade
(uso principalmente
residencial)

Eixo Estrutural

Via de Mao Unlca Via de Mao Unica
no Eixo no Eixo
(velocidade do trdfego: 6okm/h) Faixas Exclusivas BRT (velocidade do trdfego: 6okm/h}
Via de Mao Unica Via de Mao Unica
no Eixo no Eixo

Sistema Trinario de Vias

Fonte: Institutode Politicagle Transporte Desenvolviment@2018).

Arquitetura Modernd CIAM, cuja primeira edicdo ocorreu ao final da década de 1920 e teve
como principal expoente em 1943 a elaboracdo da Carta de Atenas. O CIAM defendia um
modelo de cidades com nacleos menos densos de edificacbes para maior aeracdo e voltado

para automoveis, em paralelo com o crescimento da industria automobilistica, que influenciou
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o desenvolvimento de cidadesn praticamente todo mund urbanizadp mas teve nos
Estados Unidos sua principal praca de aplicacdo noegpesa como mencionado
anteriormente,com rarissimas excec¢cdes como Manhattan, em Nova loQuéovo
Urbanismo destacese em criar projetos inovadores e inteligentes pauareendimentos de
bairroscompactosie uso mistalo solq respeitando os pedestres, com valores da estrutura do
urbanismo tradiciona(FARR, 2013).Cervero e Radisch (1996) também destacam seus
principios dedesigncomo desenvolvimento compacto, mistura de uso de solos e de tipos de
moradias, padrdo de tracado viario em grelha bem adaptado para caminhadas e espacos civis
proeminentes, além de uma configuracdo menos orientada para o automovel e mais propicia

ao ciclsmo e transporte coletivk. seguese a conceituagao

O NovoUrbanismoé o movimento em dire¢do a uma cidade onde ha mais énfase no
transporte coletivo, com inerentemente muito menos viagens necessarias através de
maiores densidades e uso misto do s@ld O Novo Urbanismdusca reconectar a
cidade, reafirmar a importancia do uso sblo para tornar a cidade sustentavel,
eficiente, equitativa e habitAve]lKENWORTHY; NEWMAN, 1996, p. 11,
traducéo nossa)

O terceiro movimentanos Estados Unidpssegund Farr (2013), foi o de Construcdes
Sustentaveisjmpulsionado pela ECO2, ocorrida no Rio de Janeiro. No ano seguinte
fundouse oUnited States Green Building CountiUSGBC ou, traduzindese,Conselho de
Construcdo Verde dos Estados Unidos, e no final da década de 1990 foi criado o selo de
certificacdo LEED - Leadership in Energy and EnvironmentBlesign traduzindese,
Lideranca em Energia ResignAmbiental,que passou a sadotado para nosaconstrucdes

por diversos governos, prefeituras, universidades e empreendedores do setor @awado.
um foco inicialmente voltado para a eficiéncia energética e hidrica das edificacdes, foi
constatado que o viés de projeto isolado do ISEED original precisaria ser ampliado, o que
posteriormente resultou no selo de certifica¢dED-ND 7 a sigla ND corresponde a
Neighborhood Developmentvoltado para bairros e comunidades sustentfe’s GREEN
BUILDING COUNCIL, 2009)

Como as cidades sédo, de forma pragmatica, conjuntos de haimosomunidades, € comum
utilizar-se dessa menor escala geogréfica para estudo e aplicacdo dos conceitos do urbanismo
sustentavel, o que favorece ainda mais a ideia do pensar global eagih$ésan, além do ja
mencionadoLEED-ND, € nessa escala que se concentram as atencdes da maior parte das
ferramentas de avaliagcao de sustentabilidade urbana surgidas no lis\domoBREEAM

Communities CASBEEUD - Comprehensive Assessment System falt Environment
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Efficiency T Urban Development, EarthCraft CommunitiesGreen Star Communities
SBToolUP - Sustainable Building Todl Urban Planning além da norma da ABNNBR

ISO 37120:2017 Desenvolvimento sustentavel de comunidédésdicadorespara servigcos

urbanos e qualidade de videAo mesmo tempoem que avaliam e classificam a
sustentabilidade de projetos urbanos, sao instrumentos que guiam e estimulam o processo de
projetar e desenvolver comunidades sustentaveis, inteligentes e de attadguatravés da
promocado de referéncias de melhores praticas (BRAGANCA e CASTANHEIRA, 2014).
LEED-ND e o Processd\lta Qualidade Ambiental AQUA - Bairros e loteamentpadaptado

a partir dabémarcheHaute Qualité Bvironnementale HQE AménagemerfEUNDACAO
VANZOLINI, 2011)j4 possuem projetos de loteamentos certificados no Brasil

Farr (2013 p. 27 explica que o urbanismo sustentavgireconizafil [ . . . ] a <cria
sustentacdo de comunidades cujo projeto € tdo bem direcionado a uma vidajdalidlde

que as pessoas optardo, com prazer, por satisfazer suas necessidades diarias a pé e utilizando
transpor.t eEpdidfiim®@oque A0 urbani smo sustent
transporte publico e com a possibilidade de deslocamento a pé integrado com edificacfes e
infraestrutura de alto desempenhoo (FARR,
densidade e biofilia - acesso humano & naturezeomo seus valores centra®ecomenda

que bairros possuarentros dimites bem definidos e tenham uma &rea maxima na qual se
consiga transitar a pé, de forma que favoreca a sociabilidade e a sensacdo de pedenciment
um lugari fundamental para que os cidadados se apropriem do lugar e isso favoreca o
engajamento comunitarpara defesa dem ambiente com qualidade de vida em curto, médio

e longo prazasEstimular avariedade de tipos de habitacao também oferecébpimzsie do

bairro se adequar a diferentes fases da vida, para moradias desde jovem até o envelhecimento.
com relacBes duradouras e conexdes sociais profUfdd®R, 2013) Os beneficios das

comunidades sustentaveismumente incluem:

[...] redugbes no uso de veiculos e redugdes associadas as emissdes e despesas no
consumo de combustivel; melhorias de salde a partir de mais atividades fisicas;
menores custos de infraestrutura de estradas, agua, servicos publicos e aguas
pluviais; maior segurga devido a ruas mais estreitas; maiores valores imobiliarios

a longo prazo; e maior coesdo da comunidade e participacdo. dKKaS;
BRAMAN; JAMES, 2014, p. 92)

Segundo Farr (20183, p . 94) , RA densidade ®
maior densidade que permite um menor psp capitade recursos e, especificamente, uma

menor geracaper capitados gases do efeito estufdevido principalmente a reducdo do uso
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do automovet, beneficio que néo tem fronteirasferindoque o aumentde densidade local

gera um beneficio global. Entretanto, h& frequentemente wisd® negativaquanto ao
aumento de densidade, considerado por muitas pessoas ser conflituoso com beneficios locais,
0 que torna desafiadora a ciéncia do urbanismo sustentavieligca do equilibrio (FARR,

2013).

Com outro enfoqueautoresressaltamque Ao grande n¥Ymero e a di
operam simultaneamente em uma cidade sugerem que as cidades sdo um fenbmeno emergent
mu |l t i f(BALATE BOURDIC; LABBE, 2014,p. 77, traducdo nossaue se traduz em

alta complexidade muétscalara ser observada o que também é defendido por IMee

Portugal (2017) para a elaboracdo de Planos Estratégicos de Mobilidade Urbana, conforme
figura7. Com estudos de casos sobreifaNova lorque e Barcelon&alat Bourdic e Labbe
(2014)néo enfoce na densidadgpontadoquea quebra de simetrdo desenho urbano, do
parcelamento de solo, dos tamanhos de quadras, entre cotrositencao as conexdes de
pequena escalagproporcionam maior diversidadeeaminhabilidadee vitalidade Outros

autores, com destaque para Gehl (2013), se preocupam com a escalartwpianejamento

de cidades, o que aumenta a pluralidade de caminhos e recomendagbes na busca pelo

desenvolvimentairbano sustentavel.

Figura7i Requerimentos em transportes e uso do solo das escalas territoriais

Multimodalidade e
Redes Conectadas

Nao Motorizados Motorizados

TRANSPORTES / DESLOCAMENTOS

MACRO

MESO

ESCALAS DE ANALISE
ESCALAS DE ANALISE

MICRO

Uuso DO SOLO

Fonte: Mello e Portugal (2017)
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Ainda assim,Farr (2013)sugere que a densidade deve ser um parametro de planejamento
imprescindivel. Bra projetos de bairras densidade urbana minima deve ser cerca de quatro
vezes mais alta quemodelo padré norteamericanode apenasinco unidades de habitacao

por hectargou seja, unidades unifamiliares em lotes médios.@@02n2 O autor recomenda
areas mais densas com edificagBes multifamiliares e com uso misto Bas regis centrais,

0 que permitea melhoria do servigco de transporte publicom maior viabiliddeeconémica

e acessibilidadegpa deslocasea pé,considerando urbairrocomdimensdes adequadas para

tal. A populacdo maior e concentradduz tambéma viabilidadeeconémica datividades
comerciaise de servigosho interior dos bairrgsbem como a redéo do indice de area
pavimentada por pessoa, melhoramdpotencial de infiltracdo da dgua no solo, ou seja, a
permeabilidade Por fim, Farr considera quese aplicandoos principios do urbanismo
sustentavel no bairro havera um salto naliqade de vida, @m trajetosagradaveispara
deslocamenta pée por bicicletascom estimulosio incremento deegetacdodas atividades
comerciais, de servicos e culturdigneficiando tanto os jovens, que ainda ndo podem dirigir,
como os idosospu sejatornandeos de fato independentes. Tudo isso complementado por
um transporte coletivo eficiente para ligacdo com maiores distanciastros bairros,
adotandese a técnica dd@OD, que como apresentado anteriormenpeeconiza maiores
densidades nos entmrs de estacdes de transporte de maRBaea fortaleehento desse
modelo, recomenda possibilidade de se construir edificios sem obrigatoriedade de vagas de

automaoveis nas proximidades das estacoes.

A densidade pode ser medida como a divisdaloeero dehabitantes pela area territorial,
edificacdes- ou habitacbes pela area, ou ainda area construida por area territorial.
Geralmente é tratada em termos de densidade bruta, em que toda regido incluida dentro de um
perimetro poligonal deve ser considerada para a determinacdo da densidade, ou liquida,
considerandee agnas a area estritamente com o uso a ser caldulgelalmente residencial

i e excluindese vias, equipamentos, espac¢os publicos, vazios urbanos, entre outros. Assim,
por exemplo, a densidade habitacional liquida é calculada pela divisdo entre o néehdeo to
domicilios e a area destinada exclusivamente para uso habitacional. Cabe ressaltar que em
paises com influéncia da cultura inglesa na regulamentacdo urbana, outros elementos
costumam compor a area liquida, como as calgcadas (SILVA, G. J. A. da; SBVA;

NOME, 2016).
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De acordo com Kenworthy e Laube (1999)emsidade urbanal&seada na area real de terra
urbanizada, que exclui todos 0s espacgos abertos em escala regionalatedasenvolvidas

nao urbanizadas areasflorestas, terras agcolas e corpos d'aguAssim neste caso, &ea

total da terra ndo € utilizada. A terra urbanizada inclui todas as estradas e ruas, todas as terras

desenvolvida$ urbanizadas etodos 0s espacgos abertos locais.

A questdo da densidade como fatelevante no planejamento urbano é tratddaforma
aprofundadano livro Densidade urbana: um instrumento de planejamento e gestao urbana
(ACIOLY; DAVIDSON, 1998. J4 na década de 199k colocava as questdes de qual
modelo de cidade, sob 0 aspecto das@tade, era 0 mais indicado para ser assumido no
século XXt de um lado as compactas, densamente ocupadas e vertasld@adutro as
lineares menos densas, eparentemae, mais verdesAcioly e Davidson(1998, p. 10)
afrmam quei De ci s » e s td aea palenster nme Bnpacto significativo na saude,
meio ambiente, na produtividade das cidades e no processo dewaldsgento humano
como um todo Os autoesdestacen que osbairroscomumentevendidoscomo planejados

sdo caracterizados por largas ruasgquantidade excessiva de solo para o espaco publico
acabam gerando desperdicio de terra @salistos de infraestrutura transporteou seja,
essas caracteristicas surgem ndo apenas de regulamentacdesedecupacdo do solo
inadequads, comatambén de decisGes de desenho urbano.

Os mesma autoes ressalten, entretanto,que a ideia de se aplicar um valor ideal para
densidade em termos globais é utdpica, visto que o cuidado com a higtlimiase culturas
locais também devem ser considesadadiscussao de uma politica de adensameéon do
cuidado com s peculiaridades ambientais locais e eventuais impac&so ndo haja
adequado planejamento. Além diss@valiacdo de tamanho pequeno ou grande de um lote
residencial ou residéncia varia substancialmente em diferentes paises, também variando entre
diferentes grupos econdémicos (ACIOLYDAVIDSON, 1998). Nao obstante, algumas
ferramentas de avaliacdo de susibitidade urbanduscamparametros de densidade ideais,
como é o caso d8BToolUP, quetambém estabelece como melhor prética que a politica de
uso do solo seja 100% flexivelefendendo que isso promoveria naturalmenmeurgimento
equilibrado de coméras, servicos e moradias (ECOCHOICENIVERSIDADE DO
MINHO, 2014).
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E consenso na literatura que ptanejamento urbano com preocupacdo em indices de
densidade demogréfickeve gerenciar principalmente o adensamdatedificagcbeslsto, por

sua vez dependede um mercadamobiliario ativg caso catrario, a regulamentacdo de
politicas de uso e ocupacédo do solo ndo suefeita Vale ressaltar, entretanto, que embora
estejam relacionadas, alensidade demogréfica e a densidade habitaciaméd
necessariamenté@ semprediretamente proporcionaisisto que € a forma de ocupagias
unidades habitacionaigue ird determinar a densidade demografica. Aspiodese ter
regides com muitas habitacdeerémbaixa ocupacadevacancia de imoveis ou mesmo alto
valor de &rea construida com baixa ocupgigitopessoas a exemplo da forma de ocupacédo
predominante nos modelos unifamiliares de alta rendassim como, em contrapartida,
regides com superocupacdo, quantidade excessiva de pessoastilbamgaro mesmo
bairro, lote, residéncia oaté omesmo quarto, fatores externas priori, das decisdes de
planejamento e desenho urbaBsses casos extremos, que poderinferidos da medicao

do numero de pessoas por unidade habitacional, ou espsigencialpor pessoas, entre
outros, podem gerar pressdes sobetacdes sociais, precariedade de saude fisica e mental,
tensdes emocionais e psicoldgicas, estresse, promiscuidade e insalubpdadipalmente
quando combinados com situagcfes pliasade habitacdo, além de riscos de epidemias
(ACIOLY ; DAVIDSON, 1998)

Ainda assim, dorma mais direta para se infu@ar na densidade demografioaorre no
processo de planejamento e aprovacdo de um novo loteameattavés das politicas de uso

e ocupacéao do solegulamentadas p@tanos diretores urbangsie definan o coeficiente de
aproveitamento para construgcdo em uma zonau especificamente em um lpg portanto,

o total de area que se poéleonstruir na msma Dessa formase podea estimar o nimero de
pessoas que irdo residir em determinada regido, emboudifggjagarantir a certeza de que a
ocupacdo se dara como planejadacioly e Davidson(1998) atentan para o fato de que
influenciar os padrbes deensidade existentes depende do grauafdecimento que os
governos det@d sobre as areas onde o espaco urbano e a infraestrutura instalada estdo

subutilizass e onde ja se verificam tendéncias de saturacéo e superlotacao.

O processo opostodensificacdo ou adensamento urbano pode ser chamado expansao urbana
- embora este seja um termo bastante genérioo ainda @persdo, espraiamento ou

espallamento urbano. No Bras8egundoAcioly e Davidson (1998 épocala publicacédm
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fenbmeno ocorria com nitidez emBrasilia cujo planejamento aplicoalto controle de
densidade e ocupacdo do solo sobre o PlanooPdoas cidadesatélites,construcdo de
suburbiosperiféricos de baixa densidadea exemplo do modelo predominante de uso e
ocupa@o do solo nortamericano- e separacao funcional rigorosa entre 0s espacgos
destinados ao trabalho, moradia, comércio e l&2ersejaainda segundo Aciolg Davidson
(1998), adispersao urbana foesultado de um planejamento urbano centrado exclusntame
no uso do automovel particulahs consequénciapodian ser sintetizadas nos seguintes
aspectoslongos deslocamentos casabalhq agravados por inevitaveisngarrafamentos
geravam alto consumo de energia e combeest, com todos seus impactrabientaiscustos

de urbanizagdo e manutencdo extremamente altos, causando a dependéncia de recursos
transferidos do governo federama sustentabilidade urbana prejudicagavada por altas
densidades flutuantes que absavam a cidade apenas duram dia, com a noite ocupada
apenas posegurancas, equipes de limpeza e, em alguns setqreitjca dgorostituicdo.Nos
finais de semana, em diversos setores, a $ituae agrawe, configurando o quse pode

chamar deleserto urbano

Acioly e Davidson (1998ppontan, a épocada publicacdogque Curitiba, desde oPlano
Diretor de 1966com a preocupacao de descongestianaentro da cidade, revitalid e
preservar sua heranca arquitetbnica e urbanistica, adotou a estratégia der fooverga
empreendimentos comerciais fora do centro, ligesgl@om oferta de transporte publico
eficaz,eficientee simples- faixas eclusivas para 6nibusa novas regiées residenciais de alta
densidadee determinando maiores taxas de aproveitamentoexmEnbds proOXimos aos eixos
de transporte, com edificios com &rea construida de atéesmis @ area do lote, 0 que se
reduza a medida que se afastadas estacfes. Utiliza desde entdo instrumentos de politica
urbana como a transferéncia do direito destruir e o solo criado, para aumento de limites de
construcdo em locais onde ha capacidade e planejamento para tal. Varias soluctes
preconizaam a mistura de fungdes, renda e densidades (ACJQIAYIDSON, 1998).

Alias, obre o arcabouco legal gigfluencia na politica urbana e de mobilidate Brasil

vale destacar alguns pontos da Constituicdo da Republica Federativa do Brasil vigente, por
esta ser o topo do ordenamento juridico do Brasisim, oCapitulo 1V- Dos Municipios
estabelece que (BWSIL, 1988):

Art. 30. Compete aos Municipios:
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[...] V - organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concess&do ou permisséo,
0s servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem

carater essencial;
[...] VIl - promover,no que couber, adequado ordenamento territorial, mediante

planejamento e controle do uso, do parcelamento e da ocupacao do solo urbano

Outros aspeos destacanse noTitulo VII - Da Ordem Econdmica e Financeinag Capitulo

Il i Da Politica Urbana(BRASIL, 1988):
Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo poder publico
municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o
pleno desenvolvimento das fun¢des sociais da cidade e garantirestande seu

habitantes.
§ 1°- O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal obrigatério para

cidades com mais de vinte mil habitantésy instrumento basico da politica de

desenvolvimento e de expanséo urbana
§ 2° A propriedade urbana cumpre sua funcdo sqciahdo atende as exigéncias

fundamentais de ordenacéo da cidade expressas no plano diretor.

O Plano Diretor Estratégicode S&o Pauloaprovado em2014 ilustra a proposta de

adensamento em torno dos eixos de transpostéorme iiguras 8 e9.

Figura81 Infografico do Plano Diretor Estratégico do Municipio de S&o Paulo: Orientar o
crescimento da cidade nas proximidades do transporte publico
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Fonte: Prefeiturde S&o Paulo (2014).

Segundo Mahriyar e Rho (2014), unmmesquisa que foi conduzida pela Comisséo
Metropolitana da Baia de Sao Francisco em 1990 confirma que as areas com forma compacta
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Figura91 Adensamento em Torno dos Eixos de Transporte proposto no Plano Diretor Estratégico do
Municipio de Séao Paulo
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que Bm maior densidade contemplam menos viagens realizadas com automével por domicilio
e indica que esta forma compacta também incentivaria a comunidade a caminhar e usar
transporte publico, conforme grafico 1, que relaciona a quantidade média de viagens por
domicilio - Average Daily Trips/HR nos modais automoévél Auto -, transporte coletivé

Transit - e a pé - Walk - com a densidade habitacional liquida por acre
Households/Residential Acre

Graficol - Média de viagens diarias por domicilio x Densidade habitacional liquida, segundo diversos
modos de transporte

Average Daily Trips/Hh

o 10 20 =i ] 40 50 &0 TO 80 a0 100 110 120 130

Households/Residential Acre
Fonte: Mahriyar e Rho (2014)

Como mencionado anteriormenteaior densidadpodetrazer vantagens econémicas como

alta acessibilidade para o setor de negdcios, para trabalhadores e empresas, com maiores
competicdo e produtividade e menores consumo de energia e desperdicio deviadepo.
ressaltar entretantoque densidade mais alta ndopér si s§ um fator sempre vantajoso
comparativamente ao modelo de baixa densidadeo &@mento da densidade ocorde

forma nédo planejada, ou aindanformaimente os resultados negativos irdo aparecer, tais
como sobrecarga nas redes de infraestrutdréayienergéticaje drenagemgde abasecimento

de agua ele esgotamentdDificuldades de controle de incéndio e prebhas de salde plica

também séo problemas observados em locais de alta densidade que nao foram devidamente
planejadosassaciados as conddes de pobrezacomo ocorre nas favelas, ou aglomerados
subnormais, conforme denominalmstituto Brasileiro de Geografia e EstatisticdBGE

(2011). Em contrapartida, sabaixas densidades costumam ter solugbes mais simples de
esgotamento in loce embora mais oneros@er capita-, com menor impacto ambiental e
poluicdo, além demenoresriscos epidémicog maior facilidade no controle de incéndios
(ACIOLY ; DAVIDSON, 1998).
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Baixas densidades de ocupacao estdo comumente associadas a alta reabaaddss &
sensacaale ar puro emaiores espagos para recreacado e espacos verdes. Entretanto, essas
caracteristicas desejaveis podem ser consideradas perigosas em situacdes de violéncia urbana
0 que tem levado a construcdo de muros protetores errasbplanejados segregados da
malha urbana, que trazem efeitos negativos para a funcéo social da coadeycorre no

Rio de Janeiro,Sao Paulo(ACIOLY; DAVIDSON, 1998) e, como demonstrado no

subcapitulo de jstificativas, naGrande Vitéria Assim:

Osdefensores do adensamento da cidade [...] assumem que a populacdo esta pronta
para se mudar para areas mais densas. A situacdo na area urbana mostra duas
terdéncias contraditérias que sdo defendides diferentes grupos. Os governos
incentivam adensificgdourbana, enquanto as familias que procuram moradias, em
grande parte, preferem espagcos urbanos maio(BHNDALI; RAVEH,;
SALOMON, 2004 yv. 38,p. 148, traducdo nossa)

E de se admitir, que em certa medida, a cidade sustentavel ndo pode se aterrgstamme
bemestar social dos habitanteem toda sua pluralidadeapas também aos aspectos
financeiros e econdmicos intrinsecos as morfologias e tipologias das cBagesdo Acioly

e Davidson( 199 8, p . 43) , AA produtividade das
eficiéncia com que elas conseguem maximizar investimentos publicos e privados e pela
capacidade de gerar seus proprios recursos, necessarios para manter um processo de

desenvolvimenta ont 2 nuo e sustentS8vel.o.

Mindali, Raveh e Salomon (2004)aboram um esquema conceitual com os fatores que
influenciam no consumo de energia por transportes, a partir de caracteristicas de uso do solo,
de politicaspublicas, inclusivade investimentode geracdo de empregosde aceitacdo da

sociedade figura 10. Segundo os autores

Numerosos estudos testaram hipéteses sobre a relagdo entre estrutura urbana,
especialmente alta densidade, e consumo de energia no sistema de transporte. Sob
estas hipétese a elevagéo das densidades urbanas devera levar a uma diminui¢cao do
consumo de energia epnsequentementpossibilitard uma reducdo na emisséo de
poluentes. Na maioria dos paises desenvolvidos, os formuladores de politicas e os
planejadores urban@eitam esta visdo com grande entusiasmo como solucdo para
problemas de qualidade do ar também. Muitos paises europeus promovem o0
conceito de Compact City (ou, traduzirs®, cidade compacta) com base em
argumentos ambientais. Esta politica € o resultadoadocdo da sabedoria
convencional de que existe uma correlacdo negativa entre a densidade urbana e o
consumo de energia no sistema de transporte. (MINDRBVEH, SALOMON,

2004,v. 38,p. 144, traducdo nossa)

Embora até aqui o estudo tenha se concentnadarelevantes caracteristicas da morfologia
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FiguralO- Modelo conceitual dos fatores que influenciam o consumo de energia no transporte urbano
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urbana, tais como o uso do solo e densidade, e seus impactos na mobihdaelmissao de
gases do efeito estufpara o urbanismo sustentavel, diversos outros elEmee acles
urbanisticas sdo defendidanuitas das quais influenciadas pelas questdes anteriores, tais
como: a gestao de residumgfluentesa existéncia de solu¢des que influencienefi@éncia
energética e hidricana incidéncia solar, de ventos e microclima em geralprevencao da
poluicdo e riscos naturais, inclusive poluicdo sonora e luminosa, qualidade do ar, seguranca
publica, protecdo da biodiversidade, distribuicdo e conectividadeesgacos verdes,
edificacbes sustentaveis, producédo loe@ltimentos hortas urbanas oferta de diferentes
modos de transporte acessiveis financeiramente e geograficaimesgecialmente os néo
motorizados e o transporte de massalta conecdvidade de viasgquipamentos de lazer,
espacos publicos queromovam animacdo sociocultural valorizacdo e protecdo do
patriménio cultural, arquitetdnico ou urbanistidado issoconsiderando cengajamento
comunitario (ECOCHOICE UNIVERSIDADE DO MINHO, 2014; U.S. GREEN
BUILDING COUNCIL, 2009; FUNDAQAO VANZONILI,2011).
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Assim, por exemplo, g@raga publica é um item que pode contribuir fortemente com a
dimenséao social da sustentabilidade, pois, se exitosa em ser uma praga com vida, ajuda a criar
um senso de identidade e comunidade entre os moradores, favorecatmenadiversidade

social, apresentacfes culturais, feiras comunitarias entre outros, funcbes essas existentes na
culturaindigenabrasileira e também na cultura ocidental, desde a Antiguidade, quando era
considerada primordial pra se exercer a cidadarfarmar o cidaddo (CALDEIRA, 2007).

Vale lembrar que @amportancia histérica da praca como ponto de encontro, de diversidade
social, de local para exercitar a cidadania, se confunde com a histéria da civilizagdo humana
(NORBERGSCHULZ, 2001; COULANGES, 1®1) e com a historia do Urbanismo, desde

os ensinamentos de Vitravio (RUA, 1998)al deira (2007, p. 15) af
espa-o0o coletivo, o termo Opra-abé engloba ¢
lugar do encontro, onde desenvolve a vida social, e o espaco de identidade, onde os grupos
sociais se reconhecem e onddse a possibilidade de trocasFarr (2013) resalta a
importancia deespaco civico que ajude a fonma identidade e ser ponto de encontro
comunitario. Alex(2008) define a praca ressaltasuaimportancia social, destacando que a

falta desse elemento urbaow de sua utilizacd@acaba agravando problemas sociais:

Espaco publico articulado a rua e a arquitetura, usada para encontros casuais ou
atividades mulplas. [...] Praca € o espaco publico da prética da vida publica [...]
desuso das pracas acarreta a perda de oportunidades de sociabilizacdo e de
fortalecimento da cidadania, contribuindo para o aumento da dependéncia de
espacos privados para a pratida vida puablica e, consequentemente, das
desigualdades sociais e da excluséo. (ALEX, 20087®279)

No cerne do urbanismo sastavel aparecem as solu¢des para uma mobilidade sustentavel.

Assim:

As solugdes de mobilidade sustentavel sao cruciais psuatentabilidade urbana:
alguns dos objetivos sdo prevenir a expansao urbana, minimizar as necessidades de
mobilidade e minimizar os fluxos de recursos. As infraestruturas séo utilizadas de
forma mais eficiente, quando servem mais pessoas em distAndmscumas.
(ORGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS, 2012b, p. 23, tradug&o nossa)

APl anej ament o do uso do sol o e pl anej amer
influenciam um ao outro e, portanto, devene r coordenado(6GOLONNA;j unt a
BERLOCO; CIRCELIA, 2012, v. 53, p. 85, traducdo noss&)sses autores também
mencionam que politicas de uso do solo que deixam os moradores mais perto de destinos e
fornecem alternativas de dirigir podem levar as pessoas a dirigir menos, reduzindo assim o
consumo de comistivel e emissdes de poluentes e de gases do efeito €ritriaspontuam

gue Ao planejamento de acessibilidade suste
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integracéo do planejamento de transporte e do uso do solo para alcancar o desenvolvimento
sust enCOPRQALA, PAPA(2012, v. 87, p.13Baducdo nossa). E ainda:

Esta bem estabelecido que a demanda de viagens [...] é estritamente relacionada a
distribuicdo espacial das atividades (ou seja, locais de trabalho, lojas...) entre as
zonas de ma dada area. [...] Os custos destas viagens (ou seja, 0 custo da
mobilidade) estéo relacionados com os custos que as pessoas gastam para viajar (ou
seja, custos internos) e o custo que geram sobre o meio ambiente (ou seja, custos
externos)(COPPOLA PAPA, 2012,v. 87,p. 135 tradug&o nossa)

Yakob, Yusof e Hamdax2012) reforcam que se a localizacdo do terreno para habitacdo ndo é
facilmente acessivel para o transporten@adia pode ser considerada insustentavel, pois
pode aumentar o custo de viagem de pessoas. Também apontam o adensamento como

caracteristica desejavel:

No caso da localizacdo, o planejamento do uso do solo em termos de facil acesso a
transportes publi e emprego e o desenvolvimento de uso misto € importante.
Além disso, maiores densidades, acesso a espacos abertos, qualidade da habitacao,
acessibilidade e ambiente de vida seguro estdo entre as caracteristicas que devem ser
avaliadas ao projetar um deselvimento residencial para uma comunidade.

(YAKOB; YUSOF; HAMDAN, 2012,v. 68,p. 584 tradug&o nossa)

Entre as solucfes recorrentemente apontaai@sa mobilidade sustentavel, assim como dito,
de modo amplo, para o urbanismo sustentavel, destseamso do solo com caracteristicas
de adensamento e de forma mista, justificadas por propiciar a utilizagdo de modais mais

sustentaveis, porém ha de se observar a complexidade do estudo:

A densidade global de uma cidade afeta os volumes de trafego, umaeves g
comprimentos médios de viagem sdo mais curtos em uma cidade densa do que em
uma cidade espraiada/dispersa, aumentando a possibilidade de que aséggem
curta o suficiente para ser feita a pé ou de bicicleta e que as viagens de carro serao
menores.Uma cidade densa oferece uma base populacional para uma rede mais
ajustada de linhas de transporte publico com partidas mais frequentes do que em
uma cidade espraiada, reduzindo dist®©nci
publicos, bem como tempate espera. [...] O uso do solo deve ser desenvolvido de
preferéncia como adensamento em locais bem servidos por transportes publicos, e
com densidades elevadas o suficiente para sustentar estabelecimentos comerciais e
de servicos locais... [...] A reduc#lo volume de trafego e as emissBes de gases de
efeito estufa provenientes dos transportes vém no topo da agenda em muitas cidades
e paises. Desenvolvimento do uso do solo e sistemas de transporte em diregbes que
contribuem para isto € um problema complexms planejadores precisam usar 0
conhecimento especializado com base na pesquisa, a fim de flesdvdorma a
contribuir para o atingimento da me@ENNJY et al., 206, v. 109,p. 615-29,

traducéo nossa)

Hong, Shen e Zhang (2014) reconhecem que estudos da relacdo de uso do solo com
comportamento de viagens sao feitos ha décadas por pesquisadores de transporte urbano, €

que atualmente, o que chama mais atencdo € a ligacdo entre transporte e as mudancas
climaticas. Os autores apontam que grande parte da literatura mostra que uma cidade
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compach com uso de terra bem diversificadade a produzir menores distancias percorridas

por veiculos econsequentementaenor consumo de energia e menos emissoes.

O estwlo de Kenworthy e Laube (199@&sumenbjetivos para se realizar um planejamento de
transportes sustentavel
1 Uso do solo: mais orientado para o transporte colatm,maior densidade mistura
de usosde forma a estancar crescimentalo modelo dedeserolvimento urbano
orientado para automéveis;
1 Transporte privadouso de carro estabilizadouomenor e menos énfase na
infraestruturgpara carros;
1 Transporte publicosistemas de qualidade superior, especialmente ferrcyidyie
sao maisompetitivos com 0s automoveis;
1 Modosndaomotorizads: maior seguranca e comodidade para caminhadas enoais

maior uso desses modos

A conectividade de viasautra caracteristica ditesignurbanovalorizada com a finalidade de
estimular o deslocamento a pé com menores distancias. Farr (2013) defende quadras com
perimetro maximo de 450 metros, com o maior lado inferior a 140 metros, e cruzamentos com
intervalo maximo de 180 metros. Defende ruas eefocidades inferiores a 40 km/h com
caixas estreitas, recuos frontais reduzidos nas edificacdes, estacionamentos-rexs Mexs

de frontais nos edificiose vias arborizadas.

2.3 ESTUDOS DA RELACAO ENTRE USO DO SOLO E
COMPORTAMENTO DE DESLOCAMENTOS

Segundo autoresstidos sobre a relacdo do uso do solo com os modos de viagens existem
desde a década de 196DERVERQ RADISCH, 1996),tendo se multiplicado a partir da
década de 1990ZEGRAS, 2010) em paralelo com a crescente preocupacdo sobre
desenvolimento susteidvel na agenda internacion&a com o0s movimentos de reforma

mencionados no subcapitulo anterior

Kenworthy e Newman (1996), em artigo intituladlbe land uséransport connection ou,
traduzindese, A conexao entre uso do solo e transpofsZzem uma revisdo de diversos

estudos que relacionam uso do solo e transporte. O agigth um movimento crescente
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internacional, referindse ao Novo Urbanisme destacado no subcapitulo anteripique

vinha buscandoeconectar os transportes de sam planejamento deso do solo através

do TOD, de modo a reduzir a dependéncia do autom®ies. critica que engenheiros civis e
economistas que se tornaram planejadores de transportes estavam simplificando o
planejamento para simplesmente ligar pontos identificados de origem e destino do modo mais
veloz possivelsem analises mais elaboradas para um plaeej@ sustentaveD estudo
apresentgproblemas da dependéncia do automoamstribuidosnas trés dimensdes classicas

da sustentabilidade, conforrgeadro2, e analisavariaveis conformequadro3, com dadogle

32 cidades globaisTais dadosde 1980demonstren que, a épocas cidades dos EUA e da
Australia eramas mais dependentes do automével, ddeles europeias e asiaticas edam

duas a seis vezes men@s autores ainda destacam Curitiba como um caso de sucesso de

cidade conplanejament@rientado p&a o transporte publico

Quadro2 - Os problemas da dependéncia do automdvel nas trés dimensdes da sustentabilidade

Ambiental Econbmico Social
1 Vulnerabilidade ao petrole( § Custos externos de M Perda de vida naua
1 Poluigéo fotoquimica acidentes, poluicao, M Perda de senso de
1 Chumbo, benzeno ... impactos na saude comunidade
f Contribuicdes elevadas de| 1 Custos de {1 Perda de seguranga public
gases de efeito estufa congestionaento, apesar | § Isolamento em subUrbios
f Expans&o urbana da continua construcdo de remotos
1 Problemas de aguas estradas f Problemas de acesso parg
pluviais maiores devido & | 1 Custos elevados de pessoas sem carros e con
superficieextra dura infraestruturam novos deficiéncia
1 Problemas de trafego suburbios
ruido, segregacao 1 Perda de terra rural
produtiva
1 Perda de terra urbana pare
pavimentacaasfaltica
1 Perda de tempo devido a
expansédo, aumento de
distancias

Fonte: Kenworthy &lewman(1996)

O estudo de Kenworthy e Laube (1996), com artigo intituladtomobile dependence in
cities: an international comparison of urban transport and land use patterns with
implications for sustainabilityou, traduzindese, Dependéncia de automoével nas cidades:
uma comparacao internacional de transporte urbano e padidesuso do solo com
implicacbes para a sustentabilidgdapresenta uma tabela com dados de 1980 e 1990 de

diversas cidades do mundo, a fim de se realizar um comparacao crie#da grupos de
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Quadro3 - Variaveis analisadas no estutioe land uséransport connection

Transporte

Uso do carro (knper capitd; Uso do transporte publico (kper capitg; Viagem total (knper
capita); % detransporte coletivo (da viagem totalaminhada / bicicleta (% de viagens easa
trabalho)

Infraestrutura de transporte

Servico de transporte coletivo (Kmer capitg; Proviséo de vias (iper capitg; Disposi@o relativa
para o transporte coletiviirh comservico/ km devias); Egpacos de estacionamento no centro
econbmicada cidade (/ 1000 trabalhadores no ceattanédmicada cidade)

Uso da terra

Densidade urbana (area metropolita@nsidade da area centfdkensidade da area interna da
cidade Densidae da area externa

Obs.: Densidades medidas tanto em densidade demografica como em densidade de empreg

Fonte: Kenworthy e Neman (1996)

cidades- e observar a evolucéodentro do grupo de cidades. O artigo demonstra relacées

estatisticas significativas entre as principais varidveis de transporte e uso @bselvase

uma tendéncia de que quanto maior a densidade urbana, menor o uso do automadvel, maior o

uso do transporte coletivo, menor a relagder capita de ocupacdo dosolo com

estacionamentos e com vias de trafegaaior a mobilidade a pé e por bicicleta. As variaveis

analisadas neeferidatabela constam nquadro4.

Quadro4 - Varidveisanalisadas no estudaitomobile dependence in cities international
comparison of urban transport and land use patterns with implications for sustainability

Caracteristicas de uso do solo

Densidade urbana (populacional)

Densidade no centeconémicada cidade (populacional)

Densidade na area internaaidade (populacional)

Infraestrutura de transporte privado

Comprimento de viaper capita(metros)

Vagas de estacionamento no ceritondmicada cidade / 1000
empregos

Caracteristicas de transporte privado
Automoveis/1000 pessoas

Total de veiculos/100Pessoas

Distancia anual percorrida em automovaier capita
% de trabalhadores se deslocando a pé e bicicleta

Caracteristicas do transporte publico
Servico anual (knper capitg
Quantidade anual de viaggpsr capita
Distancia anual percorridger capta

Balanco entre transporte publico/privado
% do total de distancia percorrida no transporte publico
Fonte: Kenworthy e Laube (1996)
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O estudo de Cervero (1996ititulado Mixed landuses and commuting: evidence from the
american housing surveyu Usos mistos de solo e deslocamento ¢esaalho: evidéncias
da pesquisa de habitagcdo americarfai baseado em uma pesquisa feita em 11 regibes
metropolitanas americanas entre as décadas de 1980 e 1990 com populacédo acima de 1 milhac
de habitantes. Nessstudo avariaves que definirana diversificacdale uso do solo fram
avaliada como variaves binériss simples 0-1), ou seja, saleterminadosusosdo solo
exisiam ou ndoexistiamdentro de uma area geografica definida, ndo sendo medidas as
intensida@s ou a variabilidade de usp&oresidenciaisno entornoAlém disso,a pesquisa
usou quatro classifica¢cdes ordinagp@saasdensdades residenciais da regido:

1) Edificagdes nifamiliares;

2) Edificacbes multifamiliares baixas (1 a &/pnenos),

3) Edificacbes multifamiliaremédias (3 a 6gvimento$,

4) Edificagcbes multifamiliarealtas (arranh@éus).

A pesquisade Cervero (1996)konfirmou quediferentesvariaveis de uso do solcséo
explicativas de maneira razoavel paraeasolhas denodos dedesbcamentacasatrabalhg

nas 11 regides metropolitanas americanas. Demonsfueua proximidade relativa do
desenvolvimento de uso misto é muito importasgeexisteniojas de arejoa menos de 100
metrosde uma unidade residengials pessoasdo mais propeas arealizar viagens casa
trabalhode transporte coletiva pé ou bicicletaMas, a&imadesta distanciags atividades de
uso misto parecem induzirdeslocament@or automaovel, o que, segundo o estudo, pode ter
ocorridodevido a capacatle @& as pessoagncularem eficientementgabalho e comprasm
viagenspor automéveisConforme grafico®2 e 03, elaboradogm funcao da propriedade de
automoveisa densidade teve muito mais influéncia que o uso misto do solo para as escolhas
entreauomaovel etransporte coletivomaso uso mistofoi bastante relevante na influéncia
para deslocamento a pé de bicicletanos quaishouve equivalénciantrebaixa densidade
com uso do solo misto e alta densidade com uso restrito resideantal considerando
distancias ao trabalho de até 1 milha (aproximadamente 1,&&niprme graficod, quanto
fixandose a andde para domicilios com 2 autow®ds e variandee a distancia do

deslocamento cageabalho, conforme grafich.

O estudo de é@vero e Radisch (1996), intituladbravel choices in pedestrian versus
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Gréfico2 - Probabilidade do deslocamento casdoalho por automovel x Quantidade de automoveis
no domicilio, em 4 perfis de uso do solo

Probability commute by automobile

low=density, single~use

08

w-density, mixed-use

mid/high-rise, single-use

mid/high-rige, mixad-usa
0.2 A

0 T T T
0 1 2 3 4

No. of automobiles in household
Fonte: Cervergl1996)

Gréfico3 - Probabilidade do deslocamento carsdoalho por transporte coletivo x Quantidade de
automoveis no domicilio, em 4 perfis de uso do solo

Probability commute by transit

0.5 -
mid/high-rise, mixed-use
0'3 - . e
mid/high-rigae,
single-use
0.2 _
ow-density, mixed-use
0.1 4 - v o
low=-density, single-use
0 T 1 1

0 1 2 3 4
No. of automobiles in household

Fonte: Cervero (1996)
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Gréfico4 - Probabilidade do deslocamento a pé ou de bicicleta x Quantidade de automoveis no

domicilio, em 4 perfis de uso do solo
Probability commute by walk/bicycle

id/high-rise, mixed~use

[0 ) 0 VR —

rise,
single-use

0'2_ e e
low-density, single-use

O ¥ Il T
0 1 2 3 4

No. of automobiles in household

« for ocne-mile home-to-work distance

Fonte: Cervero (1996)

Gréfico5 - Probabilidade do deslocamento a pé ou de bicicleta x Quantidade®nd®eagits no
domicilio, em 4 perfis de uso do solo
Probability commute by walk/bicycle

0.6 - B . .
id/high-rise, mixed-use
0.5
. low-density,
Tt Mixed-use
0.3 TS
mid/high-rise e
singie-use |
0.2 :
low-density, single-use
0.1
o +——F—t+——t—F——t——t—t—t—t—

0 0.125 0.25 0.375 0.5 0625 075 0.875 1 1125 125 1375 15
Home-to-work distance, miles

Fonte: Cervero (1996)

automobile oriented neighborhoqgdsu Escolhas de viagem em bairros orientados ao
pedestreversus bairros orientados ao automaqw inicia com uma revisao de pesquisas que

relacionam os impactos do ambiente construido de bairros nos modos de viagens desde
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década de 1960 até a década de 1990, a maioria dos quais apontam correlacao deeensida
uso do solo com automoévelalguns apenas em deslocamentos -tatrlho, outros nas
demais finalidades de deslocamento, outros apenasoptegfinalidade, etc.-, mas com
variacdo nos resultados dependendo das localidades estudadas e da metodologiaNdgilizada.
entanto os autores consideram quéo ficou muito clarcse caracteristicas detalhadas do
ambiente construido teriam significancia estatistica, ja que oKadesmi apontaram alta
correlacdo entre densidade de bairros e outros indicadores de ambiente construido, como

niveis deheterogeneidadéo uso do solo e comprimento de quadras.

Na sequicia, a pesquisde Cervero e Radisch (1996pmparouduas comunidadesom
caracteristicabastantalistintasde uso do soltocalizados a Area da Baiale S&o Francisco,
CaliforniaEUA, para avaliacdo dos efeitos sdprincipios do Novo Urbanismo sobre as
escolhas modais de transporte tanto no deslocamenttralgho comaos demais motivos

de viagens. As comunidadesmparadas foranRockridge- com caracteristicas do Novo
Urbanismo- e Lafayette- comunidade suburbana convencional nos E{JMdicadas na
figura1l, com caracteristicas equivalentes de renda, acesso a transporte coletivo e autopistas.
O estudo comparou variaveis do ambiente construido como dersitladesidéncigsde

quadras e de intersecdeipos de intersecdes, comprimento médio de quadras, antees.

As variaveis de controle, como renda, localizacao relativa ao cecdrdomicoda cidade,
propriedade de automdveis e precos de transporte, apresentaram alta influéncia nos resultados.
Em Rockridge, observese 10% a mais de participacdo pertexi nas viagens com modais

ndo automobilisticos do quenelLafayette, em viagens sem ser do tipo de -tamlho, e

20% a menos na participacao percentual de uso de carro para viagens com fins de compras,
além de viagens mais curtas e com maior taxa de destoto a pé, para totais de viagens
equilibrados entre os dois bairrd3s resultados apresentaram diferencas mais relevantes
entre as comunidadesias viagens sem fins de traballmpm menor dependéncia do
automovel e maior participacdo de viagens a pé, de transporte coletivo e biemleta
Rockridge No grafico 6 pode ser observada menor probabilidade de uso do carra ness
comunidadeem funcdo da propriedade de automgveendo cercdo dobro de Lafayette na

situagcdo mais comum de dois carros por domicilio

O artigo intituladoTravel demand and the 3Ds: density, diversity, and desigibemanda
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Figurall- Mapadelocalizagéo de Rockridge e LafayetteAra@a daBaia de S&o Francisco

Sah Rafael

Mountain
View

Fonte: Cervero e Radisch (1996)
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Gréfico6 - Probabilidade da ndo utilizagdo do automoével x Quantidade de automéveis no domicilio

Probability of Not Driving

0.6

0.5

e
=

=
ue

=
2

0.1

Rockridge

Lafayette

] | |

1 2 3 4

Number of Vehicles Available

Fonte: Cervero e Radisch (1996)

de viagens e os 3Ds: densidade, diversidadgesign de Cervero e Kockelman (1997),

consideraque o ambiente construido influencia a demanda de viagens atraves de trés

principais dimensofes: densidade, diversidadéesign O estudofoi feito com dados da

pesquisa de viagerBay Area Travel Survegos anos de 1990991, com uma amostra de

quase 1.00 domicilios, distribuidos en%0 comunidadesde 9 condados ad Baia Sao

Franciscge contemplou variaveis de densidademo densidaddemografica e de empregos

e acessibilidade a empregos; de diversidade, como intengdpdeimidadede atividade

comerdal, tipos de uso do solo, empreendimentos mistos;design conp carateristtas de

vias de rodagenge pedestresleciclistas e de estacionamentdsgquantidade de 50 amostras

foi considerada como um minimo para registrar variagcbes no ambiente construido de forma a

permitir modelagens razoavelmente sofisticaBasneiramente foram estimados modelos em

gue apenas as variaveis de colet foram usadagomo explicativas Depois, \ariaveis

estatisticamemt significativas relacionadas ambiente construido foram adicionadas a

modelos base para produzimodelos @ ambiente construidoTal como acontece com

qualguer andlise estatistica transversal e a&wlimitacdes metodoldgicas inerentes a esta

linha de pesquisa, os resultados devem ser interpretados como associativos e naé causais.

configuracdo espacial das amostras pesquisadas na Baia de Sdo Féaapiesentadaa

figural2.

Assim, ainda sobre esse artigo, a primeira variavel dependente analisadailomnetragem
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Figural2i Localizag&o ds 50 comunidades do estudo de caso na Area da Baia de S&o Francisco

Sonoma County Napa County Solano County
-
° o0
.

Marin County

®
L

Alameda County

Santa Clara County

San Jose

San Matec Count

Fonte: Cervero e Kockelman (1997)
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percorrida em veiculos per capita por domiciliem que veiculos sdo todos aqueles
motorizados excluindse o transporte coletivo de passageifadire ogesultados

1 Para o modelo de viagens totais, aplicasdovariaveis de controle como
guantidade de trabalhadores e veiculos, renda anual e niveis de servico de
transporte coletivogxplicase 14,1% da variacaala variavel dependente
Aplicandose as variasis do ambiente construido, nenhuteae importancia
razo&el paravariar a variavel dependent@aumentando a explicacdo apenas
para 17,1%com destaque para a camcstica de malha xadreque aumentou
as diséncias percorridassendo as variaveis de rdgdade edesign para
caminhadansignificantes.

1 Para o modelo de viagens sem ser a traballmom origem ou destino
domiciliar, o coeficiente de correlacéo foi de 15,3% apenas com as viagens de
controle, com destaqupara a variavel denivel de servico do transporte
coletivo. Aumentotse a explicacdo para 20,3% com as variaveis de ambiente
construido,agora com leve contribuicdo de variaveis de densidade, mas com
maior relevancia para as caracteristicas de malha xadrez e principalmente a
proporcdo de cmamento de interse¢cbes de 4 vias, que reduziram a

qguilometragem percorrida.

Depoisse analisowa variavel dpendentgrobabilidade deviajar sem ser a trabalhcexceto
individualmenteem veiculos motorizad@®m origem ou destino domiciliar:
91 Aplicandose variaveis de controle, expliese 17,9% da variacdo da variavel
dependentecom destaque para as variaveis de quantidade de vefmios
capita, se a pessoa é empregada, quantidade de criancas no domicilio e sexo
Aplicandose as variaveis do ambiente doni&lo, aumentoe a explicacdo
apenas suavemente, para 19,0%, mas revelou que bairros que sdo mais densos
e mais orientados para pedestres em seus projetos estdo associados a escolha de
modos compartilhados, de transporte coletivo e ndo motorizadosipgeas

sem ser a trabalho.

Em seguidase analisou a variavel dependeptebabilidade de viajar sem ser a trabalho,

exceto em veiculos individuaism origem ou destino domiciliar:
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1 Aplicandose variaveis de controle, explnsse 15,9% da variacdo dariavel
dependentecom destague para as variaveis de quantidade de veiculos per
capita e proporcéo de estacionamento pago em regides coméplmande
se as variaveis do ambiente construido, aumesgoa explicacdo apenas
suavemente, para 18,0%, mesvelou maior forca para as variaveis de
densidade designpara caminhada.

1 Estratificandese motivos de viagensiasviagens de servicos pessoais, tais
como banco e ir ao dentista, a importancia da densidade degignpara
caminhada foram bastante eagsivos, aumentando em quase 10% a
explicacdo da variavel dependente, que saltou de 30,9% apenas com as

variaveis de controle para 40,0%.

Por fim, a analise da varidvel dependemtebabilidade de viajar por um modo de veiculo
nao individual para trabalhocom origem ou destino domiciliar:

1 Aplicandose variaveis de controle, explisa 34,9% da variacdo da variavel
dependente, com destaque para as variaveidigiéncia de viagem casa
trabalho e niveis de servigo de transporte coletivo. Aplicaedaridweis de
design para caminhada e presenca de lojas de conveniéncia préximo a
residénciasaumentotse a explicacdo apenas suavemente, para 36é/0%ora

sejam bastante relevantes também.

Nogerabsgundo o0os autores, fessa pesqui sa most
do ambiente construido e a demanda de viagens sdo modestas a moderadas, embora
certamente n«o s €GgERVERO KOCKELMANG 1087nwv 2, .0199,

traducao nossa).

No artigo intituladoPatterns of automobile dependence in cities: an international overview of
key physical and economic dimensions with some implications for urban, mnliByadroes

de dependéncia do automével nas cidades: uma visdo geral internadasgbrincipais
dimensbes fisicas e econbmicas com algumas implicacbes para a politicaa,ud®an
Kenworthy e Laube (1999ps autoresomparan dados de 1990 de@dadesnédias e grandes
americanas, canadenses, australianas, asiaticas e eurapsiesjrdo que o nivel de

dependéncia do automéwvedio é fortemente relacionadibriqueza dessas cidades, mas sim
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aos padrbes de uso do solo, principalmente, além do total de custos fixos e varidveis por
quilémetro para uso do automovel. Nao ha analise de relagéaudalidade neste estudo, isto

€, apontsse queasvariaveis estao relacionadas, mas ndo se analisa se a causa da menor ou
maior dependéncia do automovel é o padrédo do uso dgsolexemploExiste o cuidado de

se fazer analises separadas: sob a éticlusivamente dos grupos de cidades desenvolvidas,

0 que se considera compardveis; e incluindo as cidades em desenvolvimento, para diferenciar

a analise com esse grupo mais heterogéneo.

Ainda sobre @estudode Kenworthy e Laube (1999nalisan-secinco varidveis:quantidade

de veiculoem gerake automoveistotal de dstancia percorridaer capitados veiculos totais

e dos automoveis e o Plier capita Ou seja, analisae o total de carros da populacdo e o
guanto essa populacdo de fato usa o caomparativamenteo queé importante porque
simplesmente possuir um automovel ndodadiua dependéncia no cotidianalependéncia
esta relacionadaoaguanto ele € usado em detrimento de outros m@wsladosie 1990
demonstream que enquanto os amednos possui 15% mais carros que os canadenses, 0
uso era 70% maior. Os americanos possubd% mais carros que 0S europeus, porém o0s
utilizavam 147% mais do que os mesm8ggundo os autoress aladosde 1990sugeiram

que nos EUA o padrdo de uso de saitiado para automéveis, com distancias mais longas e
atividades poucos concentradas, difiotdta a viabilidade econGmica e eficiéncia do
transporte coletivo e outros modos ndo motorizados. Os tatbemmostraam que 0 uso

do carro das cidadesiaticas em desenvolvimento j4 emsaior que nas cidadessiaticas
ricas, embma a diferenca de riqueza fogstevane. Em seguida o estudo demonstque o
perfil comparatio do uso de transporte publico eoainverso do atomovel, isto €,
americanos erams gie menos utilizzam o transpde publico- uma viagem a cada sal&s

per capita- e assim por diante, até as cidadestiasigiprosperas (ricas), que erasrgae mais

os utilizaram - 1,4 viagens por diper capita-, muito mais até do que as cidadsgtica em
desenvolvimento, que caregiade transporte publico de alta qualidade e capacidade
diferentemente das cidades ricaggeralmente possuindo apenas transporte rodoviario por
onibus,com competicdo despago com os automove.estudodemonstou que apenas 3%

do ransporte motorizado americano ezalizado pelo transporte publico coletivo, enquanto a
média das cidades asiaticas mais prosperas whagdd%, sendo Hong Kong com 82%. O

estudo também aponta que as distancias percorridas ro tagetrabalho tem sido maior a
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medida que se aumenta a dependéncia do automével, assim como opeaustysta de

infraestrutura rodoviaria.

O estudode Kenworthy e Laube (199%ponta que nas diferentes cidades desenvolvidas
analisadas, o grau de dependéncia do automével, medidst&mcia percorridper capita e

a rigueza das cidadegxcluindese as que estdo em desenvolvimenioedidas em PIB, tém
baixissimo coeficientde determinacdo’Rde 0,070 podese ler 7,0%, grafico7; em outras
palavras, praticamente nao tém relacdo entre si. Inchsads cidades em desenvolvimento,
entretanto, essa relacdo se fortalece, passando a ser de @y#4¥55%-, grafico8. Issoleva

a deduzir queem certa medida, a riquezdas cidadesnfluencia na dependéncia do

automovel, mas que este ndo sarados fatores mais relevantes.

Gréfico7 - Distancia percorrida por automéyar capitax PIB per capita, em cidades desenvolvidas
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Fonte: Kenworthy e Laube (1999)

Grafico8 - Distancia percorrida por automéymr capitax PIB per capita em cidades desenvolvidas
e cidades em desenvolvimento
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J& a relacdo entependéncia do automovel e densidade demogréafica urbana apresentou alta
correlacéo entre as cidades desenvolvidas, conRude 0,753 ou 75,3%-, conp pode ser
constatadono gréafico9. A propriedade de carros também apresenttal ralacdo com a
densidade urbanaom R? de 0,768- ou 76,8%. Essa relacdo se fortalece ainda mais ao
adicionarse também as cidades em desenvolvimento, Ronitrapassando 80%, conforme
grafico 10(KENWORTHY; LAUBE, 1999)

Grafico9 - Distancia percorrida por automéyar capitax Densidade urbana, em cidades
desenvolvidas
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Fonte: Kenworthy e Laube (1999)

Grafico10- Distancia percorrida por automovel per capita x Densidade urbana, em cidades
desenvolvidas e em desenvolvimento
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Para finalizar, noesudo de Kenworthy e Laube (1998)uve baixa relacdo entre o Pper

capitae ouso ¢ transporte publicegréafico 11-, mas alta relacéo entdensidade e uso do
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trangorte publico- grafico 12 O estudo também aponta relagédo entre o aystoacionato
automoével com a quantidadlepropriedade de carros e com uso do transporte publico, que
apontam correlacdo, mas bastante inferior a correlagdo apontada com a densidadedurbana.
estudo também aponta uma forte correlacéo positiva, nas cidades desenvolvidas, entre custos
de operacdo de transpoméiblico com a dependéncia do automoével, enquanto ha uma
correlacdo ainda mais forte, porém negativa, com o percentual de viagens de transporte

publico.

Gréficoll- Proporgéo de viagens em transporte coletivo sobre o totahgend motorizadas x PIB
per capita em cidades desenvolvidas e em desenvolvimento
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Fonte: Kenworthy e Laube (1999)

Gréfico12- Proporgéo de viagens em transporte coletivo sobre o total de viagens motorizadas x
Densidade urbana, em cidades desenvolvidas e em desenvolvimento
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O artigo intituladoBuilt environments and mode choice: toward a nomeatramework ou
Ambientes construidos e escolha de modos de transporte: em direcdo a uma estrutura

normativg de Cervero (2002), reconhece que ja sdo conhecidos, de vasta literatura, os fatores
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que influenciam na escolha de modais de transpdefidos empiricamente, mas que a
maioria de estudos fadkn em conseguiapontar as relagbes das infieas do ambiente
construido em moldar essas escollagstudo Btdo focou ndo apenas no que o aat@ma
dastrésprincipais dimensdes do ambientexsouidoi densidade, diversidadelesign-, mas
também nos fatores relacionados ao custo global e aos atributos socioeconémicos dos
viajantes.O estudo é realizado sobre o Condado de Montggmastgdo de Maryland, regiao
metropolitana de Washington, cd@@B0 mil habitantes. Possui dados de 318 zonas de analise
de trafegoA pesquisa domiciliar de viagens d@94 da regido metropolitana deaghirgton
trouxe5.167 observacdeto condado, com destaque para os tempos de viagereieutos e
foradeveiculospara a combinacdo de origatastino de cada dado de viagem, definidos
para direcdo individual automdel -, em grupoi tambémautomovel-, ou em transporte

publicao além de dados como uso do solo, atividadiesignurbano e acessibilidade.

Esse estudmodelouuma equagéo de probabilidade de escolhmao@al de viagemcom as
contribuicdes marginais de variaveis de uso do solo, a partir das variaveis tradicionais de
custo total e fatores socioecondmic@s resultados foram analisados sob as seguintes
modelagens:
1 Modelo binomial de probabilidade de dirigir sozinho em viagenstcalalho:
O modelo béasico, apenas com variaveis de contd@erelacionadas a uso do
solg explicou apenas metade doodelo com as varidveis de uso solo
confirmando sua alta m¥ancia Dentre as variaveis, 0s principais destaque
foram a diversidade de uso do solo na origem e, principalmente, no destino das
viagens e as caracteristicas de calgadas.
1 Modelo binomial de probabilidade de usar o transporte coletivo: O modelo
com variaveis de uso do solo também foi capaz de prever com mais
intensidade esta probabilidade do que o modelo basico, com destaque para a
diversidade de uso do solo na origem, principalmente, e no destino das viagens
T isto &, o inverso dmodeloanteriori e também para a variavel categorica de
destino a Washington D.C.
1 Modelos logit multinomiais para prever a opcéo de dirigir automovel sozinho,
ou em grupo em relacdo a viagem de transporte coldais uma vez o
modelo com variaveis de uso do solo foramigrexplicativas do que o modelo

basico, prinipalmente aquelas relacionadadigersidade do uso, novamente,
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mas também com destaque para a pr@mrme edificios de apartamentos
proximos a estacdo de migtcomo defendido pel®OD.

Para finalizar, o estudo faz analise de sensibilidade das variaveis utilizadas, simulando como a
variagdo em 1% de cada variavel de uso do solo influencia na escolha do modal, chegando a
conclusdo que alterar as variaveis de densidade e diverdieladenaior influénciapara
aumentar a escolha dos modais de transporte coletivo e viagens em grupo em automoveis,
enguanto as caracteristicasd#signde calcadas na origem e destino influenciam mais a
escolha de direcao individual de automovel para viagenstredsdho do que a soma das
variaveis de densidade e diversidade. Vale ressaltar ggedo ndo modelou a relacdo entre
preferéncia de modo de viagem e preferénciaedéio de moradia ou de compras/servicos.

Ou seja, questbes de as#elecdo podem ter afetado o estudo: presumivelmente, uma pessoa
que prefere transporte coletivo, de fato ird escolher morar ou se destinar a locais com oferta
deste modal. Estudos sobeastinfluéncias pderiam refinar a modelagem é@studo.Ainda

assim, o estudo confirmou a importancia de se utilizar variaveis de uso do solo nas
modelagens de previsdo de escolha do modo de viagens em areas uebatasioque as
intensidades e as digdades deiso do solo influenciam significativamente os modos de
deslocamento, enquanto as influéncias d#sign urbano tendem a ser mais modestas
(CERVERO, 2002).

O artigo intituladoUnderstanding and predicting private motorised urban mobildy
Compreendendo e prevendo a mobilidade urbana privada motorizddaCameron,
Kenworthy e Lions (2003)selecionou dezenas de cidades de diversos continentes para
estudar a evolucéo de dados decenais de 1960 a 1990, tais como demografia, emprego, forma
urbana, dados econdémicos e de transporte. Através de uma modelagena égguacdo de
previsdo da mobilidade urbana privada motorizastelobando automoveis e motocicletas,
concluiu que a expanséo urbana ocorrendo a uma taxa fixa de densidade urbana aumentaria
mais o indice de distancia percorrida por veiculos do que o aumento da densidade urbana

mantendo fixa sua malha urbaeanforme pode s@bservadmo graficol3.

No artigo intituladoThe impact of urban form on automobile travel: disentangling causation

from correlation ou O impacto da forma urbana em viagens de automovel: desembaracando
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Gréfico13- Distancia percorrida por veiculos por ano x Populacéo, segundo modelo de crescimento
populacional
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Fonte: Kenworthy &ions (2003)
Nota: Linha sélidacrescimento populacional cotensidade constanteu seja, com aumento da
malha urbanalinha tracejadacrescimento populacional canea urbana constante

causalidade de correlacédiedel e Vance (2007), foram além da correlacdo e estudaram a
causalidade da forma urbana nas viagens de augnf@s autores reconhecem que varios
estudos apontaram correlacdo, naaseal influécia da forma urbana a ponto de orientar
politicas de intervencdes ainda precisava de avancos. E que, pela dificuldade de comprovacgao
de relacdo de causa, alguns estudogdram ceticismo sobre essa relacado de eHaga,
principalmente cm base na possibilidade da as&lecdo dos locais pelo publitopois,
conforme mencionado artormente, ndo seriam as caracteristicas de um bairfaia® as
pessoascaminhaem mais ou usar menos 0 automovel, mas asnpessoas que preferem
caminhar e usar menos o automovee gscolheriamesses bairroO local analisado foi a
Alemanha, com dados das pesquisas de 1996 adDPainel Alemao de Mobilidadgue
realiza pesquisade viagensa cada 3 anos em amostra demicilios com duracdo del
semana. A pesquisa foiife@ em domicilios com pelo menos warro, que representam 85%

do total geral Os domiciliosque parttipam da pesquisa sao solicitada preencher um
questionariode onde se obtém informacdo familiar em geral e caracteristicas pessoais,
incluindo género, idade e status de emprego. Alésodiodos os membros do domicdam

mais de 10 anos de idade prdem um registro de viagem redatlo aspectos relevantes do
comportamento diario de viagem, incluindo distancias percorridas, modos utilizados,
atividades realizadas e duracdes de atividades. O total pesquisadal f828iedividuosde

2.577familias maiores de 18 anos e com licengeapdirigir, em dias de sema. O estudo
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empregouvariaveis instrumentais parcontrolar apotencialendogeneidademergente da
simultaneidade das escolhas residenciais e de modo de transpeg&ndo aesultadosjue

sugerem relacdo dmusaefeito da forma urbana counso de carre.

O artigo intituladadr he Built Environment and Motor Vehicle Ownership and Use: Evidence

from Santiago de ChiJeou, traduzindese, O ambiente construido e a propriedade e uso de
veiculos motorizados: evidéncias de Santiago do CHaeegras (2010), fez uma analise
focada na cidadde Santiage no Chile Com relacdo ao surgimento dedléses prescritivas

sobre uso do solo relacionado as demandas de viagengprafirmou que na década de

1990, paralelamente ao crescente interesse awvw Nrbanismo,TOD e Smart Growth o

namero de andlises relevantes pareceu crescer exponencialmente. Entretanto, embora muitos
estudos ja tenham sido realizados nos ultimos 50 anos sobre éndidlldo ambiente
construido no comportamento de viagens, geizar resultados continua sendo um

desafio, @évido a fatores como:

1. Escala de analise ou seja, diferenciacdo entre efeitos de localizacdo relativa
nivel macro- versus efeitos de vizinhangaivel micro;

2. Tipos de medidas de ambiente construido utilizaddsnsidade populacional,
densidade da unidade de habitacdo, medidas baseadas em entropia de misturas de
uso do solo, etc.;

3. Escalas de medida espaciais e efeitos potenciais relacionados ao problema de
modificacdo da unidade de area;

4. Dados de comportamento de viagem usadegiregados espacialmente versus
desagegados individuais / domiciliares

5. Abordagens analiticas e variaveis de controle empregadas; e
Resultados finais medidosfrequéncias de viagem, e$itas de modo, distancias

percorridas, etc.

Para realizar a pesquiséegras (2010jocou nas variaveis dpropriedadede veiculos @iso

de veiculosA ideia foi imaginar a influécia do ambiente construido na propriedade de
veiculos e na segéncia, comoele influencia o uso de veiculo0s dadositilizados para
modelagenforam de uma pesquisaothiciliar de 2001 conduzédpelo governachileng com
apenas 1 dia de pesquisa domiciliar, o qaeitor ndo considera como ideahas sim o que

era possivel deser feito. Foram 15 mil domicilios pesquisados, representando 1% dos
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domicilios da Grande Santiago. A pesquisa incluiu todas as viagens no espaco publico
tomadas por todos os membros da familiedependentemente da idagdgor 13 propdsitos

de viagem, por 28 modos de viagem diferentes ou combinagcdo de modos. A pesquisa contém
informacfes sobre o nivel educaciomlals individuos ocupacédo profissional e renda.

estudo utiliza uma formula matematica indicada por outrogesufmara se caracterizar o uso
misto do solo, cujo resultado varia de 0 a 1, sendo 0 totalmens® restrito e 1 0 uso misto

a gue se considera perfeito.

SegundoZegras (201Q)o resultadosugeriuque no periodo entr@s pesquisa de 1991 e

2001, o atomovel aumentou o quantitativo total de mobilidade, retirando parte do percentual
de participacdo das viagens do transporte publico, mas também induzindo novas viagens.
Também comprovou que a principal influéncia na propriedade de veiculos € a renda
domidliar, ndo descartandoutras influéacias como a moradia em apartamentos (e o fato de
ter garagensu n®), o0 uso do solo mist@ proximidade com estacdo de metrd, entre outros.
Também provou alta correlacdo entre a propriedade de automdveis com causondave|

ou sejaguanto mais automoveis em um doilidg maior o uso do automovel em viagens. A
renda ndo teve relacdo direta com &@gens de automovel, embora tenha influenciado
indiretamente, ja que a renda tem relacdo com a quantidade de automoveis e essa por sua ve:
temrelacdo com o uso do automaovel el outras palavras, ter maior renda aumenta a chance
de ter mais automodveis e com iSSO usar mais o carro, entretantosossnaque, mesmo

com renda mais alta, a familia decide ndo possuir maior quantidaerds, usae menos o

carra Outros resultados do estudo demonstraram que o indice de uso misto do solo e o efeito
de comunidades fechadaom controle de acessondo tiveram forte correlagcdo com a
intensidade de uso do automovel, embora a proximidade com estacdesale metrnao

com 6nibus- e com o centr econbmico da cidadéeseramcomrelacdo. Interessante destacar

gque o uso misto do solo ndo teve correlacéite foonsiderando a simulacdo de um aumento

ou reducdo do uso misto, de forma quantitativa ao indice do uso do soloHEnisétanto,

essa andlise ndo transparece uma mudargg caracteristicas do uso do solo que possa
influenciar na origens e destino deagens- ou seja, por exemplam bairro que nao tem

uma escola e passa a ter uma escola. Quando combinados os efeitos de propriedade e uso d
automoveis, a renda foi fator relevante, bem como andistdo metrd e doentro econémico

da cidadeA densidade urbana das areas das comunidades néo foi uma variavel do estudo.
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O artigo intituladoTaxas de geracdo de viagens em condominios residenciais Niteroi
estudo de casade Grieco e Portugal (2010), comparou 0s comportamentos de viagens em
dois bairos de Niter6i com caracteristicas distintas de localizacdo e uso do solo, os bairros de
Icaraii com maior densidade, maior diversificacdo de uso do solo e mais préximo do centro
da cidade e o bairro de Pendotifacom caracteristicas contrarias. Chege a concluséo

que a regido de Icarai, mais adensada, com maior facilidade de acesso a COmércio e servicos €
proximidade do centro, produz menos viagens em automoéveis e mais viagens a pé por

unidade residencial, enquanto Pendotiba apresenta caracesiata.

O artigo intituladoThe role of urban form and transit in city car dependence: Analysis of 26
global cities from 1960 to 200@u O papel da forma urbana e do transporte coletivo na
dependéncia urbana do carro: analise de 26 cidades global®6@e a 2000de Mclintoshet

al. (2014) vem complementar estudos anteriores que mostravam variagdes significativas no
uso do automével em cidades de acordo com a forma urbana e transporte publico, mas que a
relacdo de causalidade e a extensdo de seusseféito foram analisadas, assim gerando
inUmeras discussfes sobre o papel/inflega de questdes culturais, economia, clima,
infraestrutura de transportes e forma urbana. Foi feita entdo uma acdtiséados de6

cidades de 1960 a 2000 dos EUA, Candaa, Oeste Europeu e Audlia. As 26 cidades

foram classificadas, qualitativamente, em 5 arquétipos de cidades, considerando
diferencas nos sistemas de transporte urbano nas cidades do mundo e, em patrticular, a relacac
entre esses sistemas e a esteutar forma urbanas. O estudo criou uma modelagem
econométrica que demonstrou a relacdo dos arquétipos de cidades com a distancia percorrida

em veiculoger capita

Da observacéao dos graficosMelntoshet al. (2014), conforme figutE3, concluu-se que:

1. Nos EUA ha a maior dependéncia de automével enquantOeste Europea
menor;

2. Os diferentes arquétipos de cidade apontam diferentes niveis de viagens de
automovel conforme esperado;

3. A cada década vem crescendo as viagens de automévehpita emboraem
desaceleracao;

4. As cidades com trapsrte publico ferrovidrio possuemumeros bastante

inferiores nas viagens de automaépet capita
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Figural3- Gréaficos de analise da distancia percorrida em autompeeisapita
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Fonte:Mcintoshet al. (2014)

Nota: Grafico A, em funcdo das regides dos EUA, Oeste Europeu, Canadad e Australia
respectivamenteGrafico B, em funcdoald4 arquétipos de cidades. Grafico C, em funcao das décadas
de 1960 a 2000, respectivamente. Grafico D, entdonda auséncia ou presenca de transporte
ferroviario de passageiros, respectivamente.

A modelagem da equacéo realizada neste estudo indicou que a densidade urbana e a provisac
de servicos de transporte publico tém uma relacdo causal com as viagendcdlus ve
privados e sao adicionais as influéncias da regido geografica e tipologia das cddes.

fator causal porém inferior, € o fornecimento de capacidade rodoviaria. A modelagem
também demonstrou muito claramente que os servicos de transport® fadeados em

trilhos sdo os maigelevantes paraeducéona distancia percorrida em veiculpsr capita

(MCINTOSHET AL., 2014)

82



Como exposto nés capitulo, h&asta bibliografia que investiga a relacdo do usootimes da
densidade urbana com a®dos de deslocamentoptadamente com o usin autondvel,

porém os métodos de pesquisa e as conclusdes sdo diversificados. Muitos dos resultados
corroboram a tese de que o uso do solo misto e a maior densidade urbana acompanham a
mobilidade sustent&, mas isso ndo énanimidade. Os estudos em escala comparativa de
cidades, principalmente, demonstram correlacdo da densidade urbana com o uso do
automovel, mas é sabido que as cidades comparadas possuem diferentes caracteristicas de
infraestrutura quenfluenciam a mobilidade, como diferentes modos de transporte coletivo.
Assim, por exemplo, uma cidade densa com sistema de metrd € comparada com uma cidade
dispersa sem metr6, o que parece tornar o resultado bastante 6bvio: na mais densa se usar:
menos o arro. Entretanto, mesmo nesses casos em que se pode questionar a relagdo causa
efeito da densidade, permanece valida a andalise de que a cidade mais densa acompanha ¢
mobilidade sustentével, visto, possivelmente, ela viabilizar modos de transporte enéativo

eficientesNa escala urbana, com comparativos de bairros, a analise deve ser aprofundada.
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3. CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO: O
AGLOMERADO URBANO DA RMGV

Este capitulo apresenta uma caracterizagdo da dindmica territof1GV, com foco no
Aglomerado Urbano da RMGV, aqui denominado ap&asde Vitoriaincluindo aspectos
locacionais, demograficos, econdmicos, soci@esnfraestrutura de transportesrmbilidade
urbana,relevantes para o conhecimento do territério em esi@@dande partelos mapas e
algumas das tabelas, entretanto, sdo apresentadoa RMGV em sua totalidade, de acordo
com a abrangéncia da regido metropolitana vigente, definida por lei.

A RMGV esta localizada na porcao litoranea cestib do Estado do Espirito Santo,

conforme figural4.

A RMGV foi oficialmente criada pela Lei Complementdt 38 de 1995, integrando os
municipios de Vitoria, Cariacica, Serra, Viana e Vila Velha. Posteriormente, foram
incorporados Guarapari, em 1999, e Funddo, em 2001 (TECTRAN, 20@MAq possuem
malha urbanizada integrada com os demais municipios da Grande Vit6ria, como pode ser

visto na figura 15, datadile 2012, que também apresenta a variacdo de altitude no territorio.

A Figura 16 apresenta a malha urbanizada do ano de 2012, além de indicar os demais usos do

solo em uma classificagdo macro.
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Figuraldi MapaDivisdo Regional do Espirito Santdicrorregifes de Planejamento
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Fonte:Instituto Jonesak Santos Nevg20123).
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Figural5i MapaModelo Digital de Terrenocom indicacdo de areas urbanizadas da RMGV
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Figural6 - Mapa Uso e Cobertura da Terra 2010 da RMGV
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3.1 ASPECTOSGERAIS

De fato, para entender de que maneira os problemas ligados a mobilidade, ou a falta
de mobilidadedas cidades brasileiras afetaotidiano da sua populacdo é necessario
antes compreender o modelo de crescimento que foi se desenvolvendo nessas cidades
ao longo das ultimas décadas, ou seja, de que maneira os diferentes segmentos sociais
e as diferentes atividades foram se distridoi pelo territério para conformacéo do
cenario atual e em que medida esse territério foi infraestruturado para responder a
funcdo de circulacdoL(RA et al., 2014p. 261)

Este subcapitulo se inicia com um breve histérico da formacédo urbem@teda Grande

Vitdria. Sua caracteristica e dimensao territorial atudogsiacionada a uma mudancaal
padrédoecondmicado Estado do Espirito Santo, passando de um maugimexportadompara

um modelo industriagxportadori urbano,entreas décadas de 6088 do século passado.
Nesse periodo, os investimentos industriais e a alteracdo na estrutura produtiva do campo,
com a crise da cafeiculturderam inicio a um movimento migratério para a capital, Vitoria.

J& nos anos 7@sso éintensificadg junto as trasicées do modelo econémico brasileim

periodo conhecido commilagre econdémico brasileifocom grandes projetos industriais
viabilizados pela entrada de capital estrangéii8A et al., 2014; TECTRAN, 2009).

Esse momento histérico também € destagaoioMendonca (2014)descrevendo qua
ocupacaala capital,iniciada no periodo coloniada parte insular supassa a se espalhaa

segunda metade do século XAs outras regides da llha de Vitéria coifierentes formas de
ocupacao urbana leste, com projeto sanitarista planej@dmo umsuburbio jardimainda

no século XIX, traduzido em loteamentos destinados a moradia da classe média ou da classe
alta, enquant@ oeste, noroeste, norte e nordeste, no modelo de autoconstru¢cdo, em geral

redizada a partir de ocupacao por invaséo, abrigando populacéo de baixa renda.

As caractdsticas naturais do territorforam condicionanda forma de ocupacd@onforme

exposto anteriorment@o mesmdempoe m q uré@piddiprocesso de urbanizacdo que se
verifica a partir do municipio de Vitoéria promove o crescimento descontinuo da malha
urbana, que explode numa constelacdo de loteamentos e ocupacdes informais por todos os
municipios vizinho8 (TECTRAN, 2009 p. 23)

Assim, ra década de 700 século passaga Serraaindacom uma populacao relativamente
pequena, apresenta os maiores indices de crescimento, devido a instalacdo dos Centros

Industriaisde Vitériai CIVITs, as obras da Companhia Siderurgica de Tubari@8T, e a
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transferéncia das instalacdes da Vale para a ponta de Tubamidssoem paralel@o inicio
da acdo da Companhia Habitacion@lOHAB e do Banco Nacional de Halpé® - BNH em
todo o paisp municipio quintuplica sua populacao, saindo de 17 para 85 mibh&dstentre
1970 e 198(@LIRA et al., 2014; TECTRAN, 2009).

de interacdo metropolitana entreétdria e municipios vizinhos, por meio detervencdes
publicas doGEES com a imphntagdo & umsistema de transporte coletivo de passageiros
metropolitand o Transcol, e a constrég da Terceiradhte, ligando Vitériaa Vila Velha, o
queintensifioou a metropolizacd¢TECTRAN, 2009).Sobre esse periodo, segundia et al.
(2012, p. 37)

A concentragdo de investimentos na RMGV e proximidades litordneas, junto com o
fluxo migratério que trouxe, era de certo modo, legitimado pelo imaginario que
consideava a industrializagéo, independentemente de seu modelo, como propulsora
de desenvolvimento, quando na veldao que se percebeu foi uma ldgica de
crescimento econémico, pouco vinculada ao desenvolvimento social.

No entanto, segunddra et al. (2012,p. 495 0 ) , Afa condi-«o0o de Vit- r
adminigrativo garantiu, desde o inicio da republica, decisdes de investimento com claras
interferéncias politicas, que resultaram na concentracdo de infraestrutura deigreduc

melhores condicbagbanas, mantenda centralidade da capital.

Pararesumir o cenario de evolucdo populacioragdresentse atabela 1 que consolida as
populacdes desde o Censo de 1940, em que é possivel observar o cenério de éxodo rural €
crescimento populacional metropolitano, com reducao ou baixo crescimento populacional dos
municipios do interior, relativamente aos expressivos cnestds dos municipios darande

Vitéria, conformetaxa de crescimento populaciomi Grande Vitériaapresentadoatakela

2, em queseobserva claramente que a taxa vem se reduzindo a cada,d@gadtr de uma

base de crescimento bastante. & até a década de 1960 a populacdo dos cinco municipios
atualmenteonurbadosido chegava a 200 mil habitantas, 980, duas décadas depois, mais

do que triplicou, ultrapassando os 700 mil. E mais do que dobrou trés décadas depois,
cheggando a mais de 3 ,milhdo de habitantes em 20ldRA et al., 2014. Isso demonstra

como foi intenso o crescimento populacional e consequentemente a demanda pelo

desenvolvimento urbano na segunda metade do século XX até os dias atuais.
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Tabelal - Municipios mais populosos do Espirito Santo segundo Censos de 1940 a 2010

Municipio 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010
Alegre 62.378 58.968 49.985 40.312 33.519 30.422 31.714 30.768
Cachoeiro de Itapemirim  72.834 81.082 91.564 100.010 123.686 143.449 174.879 189.889
Cariacica 15.228 21.741 40.002 101.422 189.099 274.532 324.285 348.738
Colatina 66.263  100.437 154.966 105.096 111.678 89.553 103.437 111.788
Linhares - 29.381 65.418 92.329 123.163 97.074 112.617 141.306
Mimoso do Sul 49.813 42.873 33.042 23.778 23.275 24.041 26.199 25.902
Serra 6.415 9.245 9.729 17.286 82.568 222.158 321.181  409.267
Vila Velha 17.054 23.127 56.445 123.742 203.401 265.586 345.965 414.586
Vitdria 45.212 50.992 85.242 133.019 207.736 258.777 292.304 327.801

Fonte: DEE/IBGE, Anuario Estatistico do Espirito Santo de 1956 e 1961, e IBGE, Censos 1970, 1980,
1991, 2000 e 2010, elaborado por LIRA et al. (2014).

Nota: A populagéo correspde aquela indicada a época do recenseamento, sem descontar posteriores
desmembramentos.

Tabela2 7 Taxa de crescimenfmopulacionabnual dos municipios da RMGV, por periodos
intercensitarios de 1970 a 2010

Municipio 1970-19801980-19911991-20002000-201C
Cariacica 6,43 3,45 1,87 0,73
Serra 16,93 9,42 4,18 2,45
Via Velha 510 2,45 2,98 1,83
Vitéria 4,56 2,02 1,36 1,15
Guarapatri 4,79 4,38 4,07 1,76
Fundao 121 0,93 2,74 2,73
Viana 8,33 5,86 2,22 1,98

Fonte: Cens@emografico, IBGE, 1970; 201@laborado por IJSN, 2013, apud LIRA et al. (2014).

Analisandese o fluxo de migracao dos periodos de 1995 a 2000 e de 2005 a 2010, conforme
tabela 3, observase que Vitériafoi a Unica cidade da RMG\jue tevemaior fluxo de
emigracaalo que imigracdaocom destaque imigratério para Serra e Vila Velha, corroborando

o fenbmeno da metropolizacdo e justificando, ao menos em parte, maiores taxas de
crescimento relativa para esses municipios, como indicadabeka 2. Entretanto,apesar
dessas cidadesescerenrmum ritmo maior que Vitorissegundo Tectran (2009%s0 se dva
principalmente por fatores geograficoemo opequeno espaco territorial da capitlque
dificultava a oferta imobilidria e geva pressédo de precos dos iméveis, fazendo com que
Vitoria conivesse desde o inicio da década passada, 0os precos mais altos de imoveis da
Grande Vitéria(SINDUSCONES..., 201} caracteristicas que perduram até o momento
Tamb®m fcont r i buada exiemsaaedeeds dtendiniertm do mansporte publico
(TRANSCOL) que, através de tarifas subsidiadas, facilita os deslocamentos entre areas com
menor custo de moradia e as zonas concentradoras de engeddtdr i a e Ser
(TECTRAN, 2009, p. 286).
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Tabela3 1 Numero de imigrantes, nimero de emigrantes e saldo migratério dos municipios da RMGV
i 19952000 e 2002010

1995-2000 2005-2010
Municipios Imigrantes Emigrantes .Saldo Imigrantes  Emigrantes SElL
Migratério Migratdrio

Vitéria 26.969 50.981 -24.012 29.733 46.442 -16.70¢
Cariacica 27.994 22.235 5.75¢ 22.292 15.494 6.798
Serra 46.512 19.807 26.705 45.317 15.486 29.831
ViaVelha 47.626 23.274 24.352 39.764 19.854 19.91C
Viana 7.690 4.203 3.487 7.254 3.055 4.199
Guarapari 14.074 7.210 6.864 12.132 6.516 5.616
Fundao 2.024 1.013 1.011 2.792 1.142 1.650
RMGV 172.889 128.723 44.166 159.286 107.989 51.297

Fonte: Censo Demogréfico, IBGE, 2000; 20d@borado por IJSN, 2013, apud LIRA et al. (2014).
Nota: adaptadpelo autor.

No entanto, podseafirmar que Vitériandoperdeu sua centralidade, ou pelo menos,ngee

a vem perdendo mmesmo ritmoda questdo populacionadfinal, como serédexpostocom
mais detalhes no subcapitulo seguifaerealizadapesquisa derigem-destinoem 2007pelo
GEES quedemonstou que a capital representao principal foco de atracdo de viagens da
Grande Vitoria situacéocorroboraa pelos dados dos Censds IBGE de 2000 e 2016 no
casode viagens partabalho e estud@.IRA et al., 2014).

SegunddLira et al. (2014)a evolugcdo da mancha urbana na RMGV elaborada por meio da
andlise geoespacial de fotografias aéreas dos periodos demarcados permite observar como se
deu ocupacao do terdiio em diferentes periodos, em que se observa que a area urbanizada
guase dobrou de tamanho nos anosl@®@éculo passadoom uma posterior diminuicdo do

ritmo de crescimento médio anual, conforfigura takela 4. Na Grande Vitéria a area da
mancha quintuplicou de 1970 a 2013, com intenso crescimento nos 5 municipios,

destacadamente narBg tanto em termos absolutos coralativos, conformgrafico 14

Vale ressaltar que, quanto ao modelo de acép do territériala Grande Vitdia de acordo

com o perfil de renda, seguntiva et al. (2014, p. 26)

Do ndcleo inicial no centro historico de Vitdria, a ocupacao foi se irradiando em

di ver sas dire-»es, seguindo (o] model o en
migrando para o leste dapital e, principahente apds a inauguracdo da 32 Ponte em

1989, para o nordeste de Vila Velha, e as demais classes se distribuindo nas regides
periféricas da conurbacéao.
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Tabela4 7 Expansédo da mancha urbalmRMGV19702013
Crescimento Crescimento Crescimento Crescimento

Periodos no Periodo no Periodo Médio Médio
(km2) (%) Anual (km2)  Anual (%)
Entre 1970 e 1978 54,0 93,6 6,7 6,0
Entre 1978 e 1998 104,0 934 5,2 24
Entre 1998 e 2007 53,9 25,0 6,0 2,2
Entre 2007 e 2013 27,2 10,1 45 15

Fonte: IJSN, 2013, apud LIRA et al. (2014).

Gréfico14 - Evolucao da mancha urbana na Grande Vitéria
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Fonte: IJSN (2013) apud LIRA et al. (2014)

Para encerrar o resumo histériotais uma ponderacédo tea et al. (2014p.206207):

A expansdo observada foi muito superior a atuagdo da politica habitacional
implementada, ou a producdo de mercado, corroborando a hipétese de que a Regido
Metropolitana experimentou o mesmo tipo de intensa autoconstru¢do, que incluiu a
ocupacdo d loteamentos populares, em sua maioria com diversos graus de
irregularidade, e também a ocupacao de areas improprias, seja por sua condicdo
ambiental, como 0os manguezais, seja por oferecerem riscos, como as areas de morro,
ou ambas, como as margens deegos e canais

A partir daqui, analisased um histérico mais recente, sempre que possigklindo dados

do ano de 2007quando foi realizada ultima pesquisa domiciliar de origem e destino da
Grande Vitéria peloGEES Assim, a partir d tabeleb, observase que no ano da pesqyiaa
Grande Vitoriaginhauma populacéo de aproximadamente 1,5 milh&o de habitantes. Dos cinco

municipios considerados para a pesquisanage municipio de Viananhaumapopulacéo
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residente bem mais reduzida que dmnais representando apenas cerca de 4% do total,
cenério que se mantém nos dias atulisapital Vitoria ndo era mais populosa e continua

ndo sendoi, pelo contrario, tinha a segunda menor populacdo residente entre os cinco
municipios, com aproximaenente 315 mil habitantes, o que caracteriza uma situacao atipica
entre as regibes metropolitanas brasileirasVil& Velha apresentava a maior populacao,

proximados 400 mil habitanteseguida de Serra e Cariacica.

Tabela51 Populacéo residente nos municipios da Grande Vitéria e % do total
Populacéo residente e % do total

Municipio 2000 2007 2010

Cariacica 324285  243% 356536  236% = 348.738  223%
Serra 321181  240% 385370  255%  409.267  261%
Viana 53.452 4,0% 57.539 3.8% 65.001 4,2%
ViaVeha 345965  259%  398.068  263% 414586  265%
Vitéria 202304  219%  314.042  208%  327.801  209%
Total 1.337.187 100,0% 1.511.555 100,0% 1.565.393 100,0%

Fonte:Instituto Brasileiro & Geografia E EstatisticdBGE (2012).
Nota: Elaborado pelo autor.

A populacéo dos cinco municipiopgedominantemente urbana, com mais de 90% em todas
as cidades e mais de 95% nos quatro maiores mioscisendo Vitoria 100% urbano,

conforme a tabel@ apresenta para os anos de 2000 e 2010.

Tabela61 Populagéo residente total, urbana e % da populagdo urbana / total

Municipio 2000 2010
Total Urbana % Total Urbana %

Cariacica 324.285 312.980 96,5% 348.738 337.643 96,8%
Serra 321.181 319.621 99,5% 409.267 406.450 99,3%
Viana 53.452 49.597 92,8% 65.001 59.632 91,7%
Vila Velha 345.965 344.625 99,6% 414.586 412.575 99,5%
Vitéria 292.304 292.304 100,0% 327.801 327.801 100,0%
Total 1.337.187 1.319.127 98,6% 1.565.393 1.544.101 98,6%

Fonte: Instituto Brasileirde Geografia E EstatisticdBGE (2012).
Nota: Tabela 1552 do IBGE.

Em areaerritorial, Vitéria, comarea inferior a 100 km&o menor municipi@entreos cinco

além de ser a menor capital estadual do pais. Os cinco municipios juntos possuem area de
quase 1.500 kmEntretanto, aareada malhaurbanaé bastante inferior, conforme tabéla

gue aponta ainda que a maior area udaaaesta no municipio da Serra, conais de 100

km2, representando quase a metadeGdande Vitoria Em termos proporcionais, Vitéria
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apresenta a maior area urlzada com quase 40%da area do municipio. Ja Viana € o

municipio com menor area urbana, tantotermos absolutos quanto em percentual.

Tabela7 i Area total, area urbanizada, populacéo, densidades e domicilios na Grande Yabéa

p Densidade Densidade Densidade
< Area ~ . e
L Area total . Populacdo urbana  Domicilios  urbana  domiciliar
Municipio urbanizada ~ 2 o ~
(km?2) urbana  (populacéo/ area urbana (domicilios/ (populacéo/
(km?) Lo
hectares) hectare) domicilios)
Cariacica 279,72 46,24 337.643 73,02 104.609 22,62 3,23
Serra 547,64 103,12 406.450 39,42 124.353 12,06 3,27
Viana 312,28 14,68 59.632 40,63 17.834 12,15 334
Via Velha 209,97 49,60 412.575 83,18 133.963 27,01 3,08
Vitéria 96,54 38,62 327.801 84,87 108.515 28,10 3,02
Total 1.446,14 252,26 1.544.101 61,21 489.274 19,40 3,16

Fonte:Instituto Brasileiro de Geografiaksstatistica IBGE (2012),Instituto Jones as Santos Neves
(2018).
Nota: indices calculados pelo autor.

Analisandese a densidade demografica da &rea urbamédculadapela relacdo entre a
populacdo urban@om dados dtBGE, e a area urbanaom dados dtJSN, conforme tabela

07, se observa maialensidadeno municipio de Vila Velha, seguido de Cariacica, Vitéria,
Serra e Viana, com indices variando deh@bitantes por hectare urbanizadm Viana, a

84, em Vila Velha;sendo anédiada Grande Vitdriade 56 J& a densidade urbmmcalculada

pela razdo entre o total de domicilios da area urbana pelo total de area urbanizada, segue a
mesma ordem, variando de cerca de 10 domicilios por hectare em Viana, até 27 em Vila
Velha. A tabela ainda aponta que a média de populacao por dopiradice conhecido como
densidade domiciliar ou densidade habitacional, ndo tem muita variacdo entre 0s municipios,
sendo Vitoria o municipio com menor densidade e Viana o nmaoar, variagcdo de apenas

10% entre elas.

A capital Vitéria possui a maior receita publicatal daGrande Vitoria sendo Serr&m
segundo lugarseguido por Vila VelhaCariacica e Viana. Na analiger capitg Vitoria
segue em primeiro lugar, com mais do dobro da receita pyd@iceapitado segundo lugar
Serm, na ocasido da Pesquisa OD de 2007, depois ultrapgssatfzana. sde 2005Vila
Velha e Cariacicaeguemnas ultimas colocacdeA. tabela8 consolida as informacgdes dos
municipios.A receita publicger capitade Vitoria- a precos constantes peldCIR médio de

20167 indica que foi o Unico municipio que reduziu esse indice de 2007 para 2015, embora
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ainda seja muito superior aos dos outros municipios. Vitéria também continua em primeiro

lugar no critério de receita publica por unidade de area tatieopor area urbanizada.

Tabela8 - Receitgplblica total eper capitaa precos constantes

Municipio 2005 2007 2010 2015

Total (R$ mi) per capita (R$) Total (R$ mi) per capita (R$) Total (R$ mi) per capita (R$) Total (R$ mi) per capita (RS,
Vitéria 1.249,70 3.988,66 1.653,18 5.264,20 1.839,54 5.611,75 1.680,54 4.722,2¢
Cariacica 285,70 803,76 402,12 1.127,84 515,38 1.477,83 609,12 1.595,3¢
Serra 646,81 1.687,82 900,24 2.336,03 1.130,25 2.761,65 1.136,60 2.341,7C
Viana 98,57 1.657,86 119,82 2.082,40 141,87 2.182,62 180,11 2.417,5¢
Vila Velha 462,55 1.167,11 595,78 1.496,68 844,73 2.037,53 948,05 2.005,3¢

Fonte:Compara Brasi(2018)
Notas: precos constanteB?CA médio de 2016

Embora com a menor éarea territorial e a segunda menor populac&oadde Vitoria
tradicional, a representatividade econdmica da cagitbhstante expressivapresentado
sozinha aproximadamente 50% do total do Produto Interno BiRi® da regido, commrme
tabela09. Nos 5 municipios d&rande Vitéria o setor de servicos € o mais representativo do
PIB, seguido pela industria, com maior participacdo na Serra, e por fim, pela agropecuaria,
com participagdo infima, conforme grafitb. Segundd_ira et al.(2014),aregido é voltada

ao Comércio Internacionalyja importancia pode ser observada pelac&zdre a corrente de
comércio- exportacdes mais impori@es- e o PIB da regido, que fde 790% em 2000 e de
68,0% em 2010.

Tabela91 PIB dos municipios da RMGV. Precos constan2300 2010

Municipios 2000 2010 Var. % Van:. %
R$ mil Part. % R$ mil Part. % média
Cariacica 2.778,2 8,9% 4,904,1 9,5% 76,52% 5,9%
Fundao 133,6 0,4% 274,7 0,5% 105,60% 7,5%
Guarapari 825,1 2,7% 1.059,8 2,0% 28,45% 2,5%
Serra 6.550,6 21,1% 12.703,0 24,5% 93,92% 6,9%
Viana 650,6 2,1% 9777 1,9% 50,28% 4,2%
Vila Velha 5.143,6 16,6% 6.978,7 13,5% 35,68% 3,1%
Vitoria 14.962,0 48,2% 24.969,3 48,1% 66,88% 5,3%
TOTAL 31.043,6 100,0% 51.867,3 100,0% 67,08% 5,3%

Fonte:IBGE, 2000; 201pElaboracéo: IJSN, 2013, apud LIRA et al. (2014).

A figura 17 apresenta a distribuicdo territorial dos principais equipamentos econdmicos,

logisticos, universitarios e comerciais@eande Vitorig em 2009.
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Gréfico15- Mudancas na estrutura do PIB por municipio da RM@Hrticipacdo % 2000- 2010
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Fonte: IBGE2000; 2010¢elaborado por IJSN, 20138pud LIRAet al. (2014).
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Fonte: Tectrar§2009.

Ja se analisand@ renda domiciliar média e mediana dos 5 municipios, do ano de 2010,
destacase alideranca de Vitoria, seguida de Vila Velha, Serra, Cariacica e Viana em ultima
posicdo, conforme tabellD. A renda média e mediana de Vitéria era mais de 30% superior
ao segundo colocado, Vila Velha, e mais que o dobro dos demais municipios pela renda

média, sendo ainda cerca do dobro de Cariacica e Viana pela renda média. Os valores nao
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diferem muito na o6tica da renda da populagéo total ou apenas urbana, visto, como dito, a

populacdo ser preponderantemente urbana em todos os municipios.

TabelalOi Domicilios particulares permanentes e valor do rendimento domic2Gt0

Valor do rendimento Valor do rendimento
Domicilios particulares nominal médio mensal nominal mediano

e permane ntes dos. domicilios mer)sal dos domicilios
(Unidades) particulare s particulare s
permanentes (Reais) permanentes (Reais)
Total Urbana Total Urbana Total Urbana
Cariacica 107.932 104.609 1.670,96  1.692,13  1.20850  1.210,00
Serra 124.994 124353  1.93455 193892  1.39500  1.400,00
Viana 18.918 17.834| 147741 148781 1.110,00 1.130,00
Vila Velha 134.467 133.963  3.106,33  3.113,14  1.800,00  1.800,00
Vitoria 108.515 108.515  4.39557  4.39557  2.400,00  2.400,00

Fonte: Instituto Brasileirde Geografia E EstatisticdBGE (2012).
Nota: Tabela 3345 do IBGE.

A composicao de perfis de renda domiciliar apresenta variabilidade entre os municipios, o que

fica melhor representado no grafit6 com dados do Censo 2010. Obsesgajue domicilios

com renda superior a 10 salarios minimos s6 pospueporcacexpressiaem Vitoria e Vila

Velha. Para &rande Vitoria 34% dos domicilios possuem até 2 salarios minimos, acima

disso e até 5 salarios minimos eram 37%, acima disso e até 10 eram 17%, acima disso e até 20

eram 8% e acima disso 4%. No Censo 2010, o salario mimande R$ 510,00.

Grafico 16 - Perfil da renda domiciliar na Grande Vitéria
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Fonte:Instituto Brasileiro de Geografiakstatistica IBGE (2012) Elaborado pelo autor.

Assim, oncluise que aoncentracdo deIB e derenda ndo ocorre em mesma medida

municipios Como o PIB considera o total de riqueza gerada no municipio, enquanto a renda
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leva em consideracdo o municipio de residéncia do traballessardisparidade é comum
uma regido metropolitana, onde haencmbio consideravel de trabalhadores entre os
municipios mais proximogLIRA et al., 2014) Isto é, quando determinado municipio
representa aentralizacdo econémiaia regido metropolitana e tepaixa oferta demoradia
com qualidade enquanto m municipio vizinhotem baixa atividade econémica e alta

atratividade residenciéllevando as familias com renda para o segundo.

Analisandese o indice de Desenvolvimento Humano dos municipid®H-M?, indice
constitiido pelos pilares de renda, edua@ longevidadevése a lideranca de Vitoria,
seguida de Vila Velha, Serra, Cariacica e Viana em ultima posigiice também ocorre com

as melhores taxas de % de vulneraveis a popcenéorme tabeldl. Por outro ladosegundo

o indice de GIN da renda domiciliaper capita a desigualdade de renda segue essa mesma
ordem respectivamenieou seja, Vitoria € o municipio de maior desigualdade de renda e
Viana o de menofATLAS DO DESENVOLVIMENTO HUMANO NO BRASIL, 2018).

Tabelalli indices de desenvolvimento humano, de GINI e de vulneraveis a pobreza.
% de vulneraveis

Municipio IDH-M indice de GINI a pobreza
2000 2010 2000 2010 2000 2010
Cariacica 0,613 0,718 0,50 0,45 47,20 25,29

Serra 0,634 0,739 0,52 0,47 45,00 22,69
Viana 0,592 0,686 0,46 042 52,79 30,40
Vila Velha 0,709 0,800 0,57 0,56 27,39 15,74
Vitéria 0,759 0,845 0,60 0,60 24,70 12,34
Média 0,661 0,758 0,53 0,50 39,42 21,29

Fonte:Atlas do Desenvolvimento Humano no Brgg18).Elaborado pelo autor.

' O IDH é um indicechave dos Objetivos de Desenvolvimento do Milénio das Nagbes Unidas e, no
Brasil, tem sido utilizado pelo governo federal e por administracdes regionais através do indice de
Desenvolvimento Hmano Municipal (IDHM), um ajuste metodolégico ao ID8lobal O IDH-M é
uma medida composta de indicadores de trés dimensbdes do desenvolvimento humano: longevidade,
educacao e renda® indice varia de 0 a: Quanto mais proximo de 1, é considerado maior o
desenvolvimento humano. Entretanto, o IDH pretende wsea medida geral, sintética, do
desenvolvimento humano, ndo abrangendo todos seus aspectos, tais como democracia, participagéo
equidade e sustentabilidag@®&NUD BRASIL, 2018)
% indice de GINI é um instrumento usado para medir o grau de concentragéitdde apontando a
diferenca entre os rendimentos dos mais pobres e dos maisNigogricamente, varia de 0 a 1,
sendo que O representa a situacdo de total igualdade, ou defat&m a mesma renda, e o valor 1
significa completa desigualdade de renda, ou seja, se uma s6 pessoa detém toda a renda do lugar
(ATLAS DO DESENVOLVIMENTO HUMANO NO BRASIL, 2018).
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Para finalizar este subcapitulo, calestacar alguns dados meteorolégiatgria tem clima
tropical com altas temperaturas o ano int@irmédia de 24,2 graus Celsiusaxima média
de 28,5 graus Celsius e minima média de 21,3 graus Celsilia umidade relativa com
média anual de 79% e intenso tempo de insolac@ajuase 200 horas por més em meédia
(INSTITUTO NACIONAL DE METEOROLOGIA 2018). A titulo de ilustracdo, as
condi¢cdexliméticas deCopenhague a cidade mais amigavel ao uso de bicicleta no mundo
titulo dado pela Copenhagenize Design Co. (201830 muio distintas de Vitdria. Embora
com maior variacdo sazonal, apresenta temperatura maxima meédgenias 11,4 graus
Celsius, muito inferior atémesmoque a temperatura minima médée Vitéria Mesmo o
inverno de Vitéria é bastante mais quente que o veed€apenhaguesuja temperatura
maxima média se assemelha a algo entre a minima média e aaméalde Vitdria.Além do
mais, em Copenhague, no pico do verdo a umidade relativa cai, posicisearetca de 10%
abaixo da umidade em Vitéria, fator que reduz a sensacao térmica de(aMISH
METEOROLOGICAL INSTITUTE, 2018). Vale ressaltar que acaracteristica de
temperaturas mais amenas é uma constaate cidades relacionada® ranking das 20

cidades mais amigaveis a bicicletas no myradaborado pel Copenhagenize Design Co.

3.2 CARACTERISTICAS D E USO DO SOLO EGESTAO URBANA

Todos os municipios d&rande VitGriaapresentam como principal instrumento legal de
planejamento urbano o plano diretor municipalu plano diretor urbano no caso da capital
amparados pela legislacdo federal do Estatuto das Cidades, de 2001. A excecdo de Viana,
adotam modelos equivalestele normas para 0 uso e ocupacao do solo em seus planos
diretores municipais, por meio de zonas no territério, varisedos valores dos indices
construtivos, parametros ou padrées quantitativos para a ocupacdo e as permissoes,
tolerancias e proibicbes ed uso. Os parametros principais sdo o Coeficiente de
Aproveitamento, o Gabarito, as Taxas de Ocupacdo e de Permeabilidade, as vagas de
estacionamento, os afastamentos Frontais, Laterais e de Fundos e as Areas e Testadas do:
Lotes. Ja Viana adota um modetom maior liberdade de uso do solo em seu espaco
territorial e, no que tange a ocupacéo, apresenta algumas diferencas conceituais aos demais
planos(TECTRAN, 2009)

Com relacéo aos planos diretores municipbgstran (2009, p. 241gz a seguinte criticaa
épocada publicacéo
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E importante ressaltar que nunca houvem mesmo nos planos em vigogualquer
esbo¢co de conciliacdo entre capacidade dos sistemas de transporte individual e
coletivo e as demandas representadas pelos indices construtivosiesbasi leis.

Além disso,ressaltase que,ainda que haja previsdo no Estatuto das Cidades de diversos
instrumentos para gestdo urbainautorga onerosa, transferéncia do direito de construir,
IPTU progressivo, entre outréstambém descritos em alguns dos planos diretores municipais
da Grande Vitériando houve regulamentacdo dos mesmos, @recao donstrumento do

estudo de impacto de vizinhancanforme Tectran (2009)

Por outro lado, ndo ha noticia de que alguma das leis municipais especificas de
regulamentacdo dos dispositivos tenha sido promulgada. Sem regulamento, ndo ha
como definir os iméveis subutilizados sujeitos a utilizacdo compulst@ia,aqueles

de onde se pode transferir o potencial construtivo, ndo ha como calcular o preco da
aquisicdo do potencial construtivo e ndo ha a espacializacdo das operacdes
consorciadas nem do direito de preemp¢8RCTRAN, 2009p. 243.

Com dados das rpsctivas legislacées municipais vigentes em 2009, observa mapaa

figura 180 destaquealo zoneamento de altas densidades construtivas em toda a por¢ao norte
de Vila Velha e grande parte da porcéo celitooanea de Serra. Ja Vitéria, mesmo sendo

polo, possui zoneamentos predominantemente de baixa ou média densidade, com excec¢éo de
algumas areas na porcéao litorareste. Cariacica, por sua, vez, apresenta zoneamento para

densidade média predomimantemente.

Ainda sobre o0 uso e ocupacéao do solo, reecf2009, p. 252), aponta:

A distribuicdo de usos nas cidades prevé, em alguns municipios, a permissdo de usos
nao residenciais de grande alcance restrita as vias mais importantes e a mistura livre
dos demais usos nas diversas areas da cidade, conseitgessivelmente derivado

da cr2tica ° segrega-«o das o6fun-»esd6 url
Mas encontram se tamb®m outras vis»es sot
gue os atuais Planos para a Serra, Vitoria, Guarapari, \WlhaVe Cariacica
estabelecem diferentes graus de mistura de usos para uma malha de ruas mais
detalhada do que as vias de alcance metropolitano. Esta malha comega (tardiamente) a
incluir, no regulamento imobilidrio, alguma espécie de estruturacdo prévécido

urbano, que resulte numa distingdo discernivel entre ruas movimentadas e ruas
sossegadas.

Tectran (2009, p. 256) reconhece que a expansdo urbana é uma questdo importante sob a
tutela dos Planos Diretores, com problemas de ordem fundiarideseeho urbano, além de

gerar demanda por diversos itens da infra e

Os novos loteamentos pouco conectaveis e a superveniente permissao de usos nao
estruturante ocorrem com maior frequéncia nas frentes de urbanizacdo para o interior,
ondese concentram também a irregularidade fundiaria e a informalidade de tracado.
Os municipios de Cariacica, Serra, Vila Velha e Guarapari tem extensas fronteiras de
expansdo urbana e enfrentam estes problemas ao desabrigo dos recursos técnicos e
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instituciorais de formalizacdo dos loteamentos e dos recursos normativos de
permissao de usos, como ja reportado.

Figural8i Mapa Correspondéncia Metropolitana para Zoneamento Municipal na area conurbada
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Sobre &Serra, apontaea proliferacdo, na primeira década deste século, de empreendimentos
do tipo condominio de casas e apartamentos, que se beneficiaram do baixo preco da terra.
Entretanto, RO tecido urbano r esudodeanesse d e s
entre a edificacdo e a via publica e a dinamica cotidiana tende a depender fortemente do
transport eTEGTRAN| 2009d. 25®) o0 (

Entretanto, aponta-setambém dificuldades de ordem estrutural dos entes responsaveis pelo

planejamento gestdo urbana, como segue:

Apesar de se poder identificar na maior parte dos municipios da RMGV alguma
estrutura formal prevista no organograma geral da prefeitura com funcdes
relacionadas ao planejamento e gestao territorial ou desenvolvimento urbaln@ lo

mai or parte dos me s mo s n«o disp»e de in
recursos humanos capazes de oferecer suporte técnico adequado as politicas locais de
gest«o do desenvolvimento urbano. Excetu
municipios de Vitéria e de Serra, que nos Ultimos anos fizeram investimentos mais
consistentes em infra estrutura de trabe
realizacdo de concursos publicos para contratacdo de profissionais graduados em
diversas area$TECTRAN, 2009,p. 278)

Tais problemas eramgravados por uma dificuldade de articulacdo metropoldaé@oca de
2009 Afinal, embora aonstituicdo formal daRGV na década de 1990 tenha pressuposto a
participacdo direta dos municipios na gestdavestimento compartilhado na solucédo das

demandas gerais de melhorias urbanas, na pratica

[.]Jas a-»es voltadas para o desenvolvi ment
atébem recentemente ficaram restritas as iniciativas governamentaisado,&stjos
investimentos foram direcionados para o provimento de redes de saneamento,
melhorias viarias relacionadas com o sistema metropolitano de transportes
(TRANSCOL) e outras iniciativas de provimento de equipamentos de salde e
educacao(TECTRAN, 20®, p. 278)

Do ponto de vista da gestauetropolitana a época, mesmo com a existéncia wea
Secretaria de Articulacdo dos Municipesge outros 6rgdos quederiam atuar de maneira

mais consistente na melhoria das condic@esosspaciais da RMGV, nase consega
fiapontar acbes mais consistentes no sentido de promover uma politica de desenvolvimento
urbano e ambiental integrado na RMGVYECTRAN, 2009p. 278)

Assim, Tectran (2009) considera quenwior avanc¢o obtido nos Ultimos anmsra a gestao
metropolitana a época, havia sidde ordem institucional, por meicadeestruturacdo do
Conselho Metropolitano de DesenvolvimentoGlande Vitdria C OMD E ¥alcifacae
do Fundo Metropolitano de Desenvolvimento @eande Vitoriai FUMDEVIT, que conta

com a participacdo do Governo do Estado e das Prefeil@aedBMGV. Assim, ro ano de
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2007, o COMDEVIT deliberou pela elaboracdo de uma carteira de projetos prioritarias para
RMGV, sob a coordenacdo do IJSNque funciona como 6rgdo técnice dpoio a
COMDEVIT. Vale ressaltar quexec et uando se a participa-«o
COMDEVIT, findo se podem identificar acdes de parcerias por meio de convénios e outros
protocolos de cooperagdo visando o desenvolvimento de politicas comens
desenvolvimento urbanambientald (TECTRAN, 2009,p. 279)

A dificuldade da gestdo metropolitana compartilhadtéopassaa por diversos motivos,
segundarectran (2009, p. 280)

a) Falta de tradicdo na adocdo de acdes de administracdo coopepeeizaréa
compatibilizacéo das acdes publicas nos trés niveis de governo.

b) Aceitacdo de que certos processos de tomada de decisdo carecem de algum nivel de
centralizacdo para que as solugdes encontradas possam beneficiar a comunidade
metropolitana como urtodo.

c) Carater autarquico do municipalismo forjado no pais e especialmente na RMGV, o
gue faz as administra-»es municipais vol
internas ao seu proprio territério, reforcadas pelo argumento de preservacdo da
autonania e autogestdo, dificultando o estabelecimento de rela¢cdes horizontais de
cooperacao.

d) Assimetrias na capacidade financeira e administrativa dos municipios que
comp8em a regido metropolitana, fazendo com que certos municipios, como é o caso
de Vitoria, estejam muitas vezes melhor capacitado que o proprio Estado ou a Unido,
em diversas areas da administracdo publica, enquanto outros municipios sequer sao
capazes de responder pelos servicos basicos exigidos pela Constituicdo, ou mesmo
organizar a maquinadministrativa para garantir condicdes adequadas de gestdo e
arrecadacéo.

e) Guerra fiscal e disputa pela alocacdo de investimentos federais e estaduais pelos
municipios.

f) Disputa permanente de espago politico no nivel regional entre os principais
mandadrios municipais e o proprio governo estadual ndo cria ambiente favoravel a
cooperacao.

0) Inexisténcia de instituicdes metropolitanas fortes capazes de implantar politicas de
interesse nitidamente plurimunicipal.

h) As demandas metropolitanas se traduzemr mal ment e em interyv
estruturais e politicas estratégicas que ndo sao percebidas facilmente como prioritérias
pela populacdo, que normalmente se volta muito mais para os seus problemas
cotidianos. Como os servi¢os publicos sdo equacionadosu@mmaioria, no ambito

das administracdes locais, a sociedade se movimenta no sentido de canalizar todas as
suas demandas para a instancia municipal.

Ainda que muitas das dificuldades elencadas persistan20&5 com acriacdo do Estatuto
da Metropole por meio da Lei Federal 13.089/20fite tambénreqiereua instituicdo de
uma governanca interfederatieaCOMDEVIT gantou maior amparo legglara suas funcdes
e se tornow enteresponséavel pelo desenvolvimento do Planddsenvolvimento Urbano
Integrado’ PDUI da RMGV - que foi recentemente aprovagor lei pelo GEESem
dezembro de 201Assim, acriacdodo Estatuto da Metropole trouxestrumentos legais que

auxiliam na gestdo metropolitanaclusive do uso do solo.
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3.3 CARACTERISTICAS DA INFRAESTRUTURA DE
TRANSPORTES

Quanto a infraestrutura viariag @naneira gerags vias mais importantes sdo aquelas que dao
continuidade " s rodovias na aglomera-«o ur
principais conforme figura 19, com significativa influéncia no desevolvimento urbano,
segundarectran(2009,p.77):

Em sintese, o sistema viario regional se constituiu em importante vetor da expanséo e
estruturacdo da aglomeracdo urbana de Vitéria, desde o nucleo urbanal atigia
configuracdo metropolitanadpresenta em comum a convergéncia em relacdo a
Capital, contudo dispdem de poucas opc¢dendicionadas pela geografia litoranea e
insular, pelos tipos de solo e pelas localizagbes das patespn st i t ui ndo s
corredores de caracteristicas operacionais de reduzido nivel de serviajmigaem
simultaneamente diferentes categorias de fluxos e por concentrarem atividades
econdmicas ao longo de seu percurso. A circulacdo urbana metropolitana é ainda mais
comproméida por ter em seu centro a llha de Vitoria e por ser esta dominada pelo
Macico Central, obrigando o trafego a passar pela estrangulada Area Central. A
superacdo desses gargalos implica em obras de vultosos investimentos e turbulentas
intervencoes.

Por un lado, ao longo da segunda metade do século XX, os grandes equipamentos
econdmicos com fungdes extegionais, como equipamentos portuarios, produtivos, de
transporte e logistica, que inicialmente estavam concentrados principalmente em Vitoria, se
deslce aram para o planalto de Carapina, na Se
chamado Arco Metropolitano, contornando a Baia de Vitdria e interligando as industrias e
terminais portu8rios de Vila Vel ha 662eVit - r
Estrada de Ferro Vitéria Minas e as industrias localizadas em Cariacica, Viana e Serra,
(TECTRAN, 2009), como pode ser observado nas figuras 20 e 21.

Por outro lado, com relagdo aos equipamentos institucionais, de interesse publico, Vitoria e
Vila Velha concentram a maior parte dos grandes equipamentos institucionais, tais como
centros universitarios, Marinha, Exército, entre outros, com destaque para as reparticoes
publicas de ambito estadual e federal, no caso da capital. Nos demais municipios 0s
equipamentos institucionais estao diluidos no tecido urbano, com pequena escala territorial e
localizados de forma mais dispersa. Em Vitéria, a migracdo de atividades publicas e
administrativas da regido central em direcdo & Enseada do Sué aponta uemdragic

institucional em direcdo ao sudeste da ilha (TECTRAN, 2009), como pode ser observado na

figura 21.
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Figural9- Mapa Sistema Viario da Regido Metropolitana da Grande Vitoria
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Fonte: adaptado de Tectran (2009).

Ainda segundo Tectran (2009), a maior concentracao de atividades de carater regional se da a

partir da Capital, principalmente swegidesdo centro historico, da Enseada do Sgae vem

assumindo a centralidade da primeirao longo das avenidas Vitoria, @eslilal, Leitdo da

Silva, Nossa Senhora da Penha e Fernando Ferrari. Essas atividades, que ja apresentavan
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Figura20i Mapa Infraestrutura de Sistema Viario e Transporte da RMGV
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continuidade, fora deapital, ao norte na direcdo de Carapina, na Serra, ao sul na direcdo de
Séo Torquato e rodovia Carlos Lindenberg, em Vila Velha, e ao longo da BR 262, em
Cariacica, passam a se distribuir também por centros emergentes conectados ao sistema viario
estrutuante, polarizando os investimentos imobilidrios e as intervencdes publicas e
proporcionando o adensamento ao longo de eixos e areas adjacentes, conforme figuras 22 e
23:
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A Na Serra: regi«o entre Carapina e Lar a
A Em Vila Velha: regi«o de I|taparica.

A Em Cariacica: ao longo da BR 262, Camp
A Em Viana: ao longo da BR 262.

Figura21li Mapa Grandes Equipamentos Econdmicos e Equipamentos Institucionais na RMGV
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Destacs e ainda que o0 sistema principal de <cir
part e, em forma radial em rela-«0 ao cent

tendéncia de ocupacdo do solo regional ao longo da costa maritima, nos waidieipila
Vel ha, Vi t TECTRAN,200% £28)gorfasme (pode ser observado na figura 24.
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Figura22 - Mapa Areas Concentradoras de Atividades na RMGV
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Fonte: Tectran (2009)

Como grande parte do municipio de Vitéria é constituido por uma area insular denominada
Ilha de Vitéria em sua porcao sul, a ligacdo da capital com o municipio de Vila Velha se da
por meio de Pontes, que atravessam a Baia de Vitéria: a Terceira Ponte, a Ponte Florentino
Avidos e a Segunda Pontgor meio da qual a capital tambémcemectaao municipio de
Cariacica. A llha de Vitéria se liga a porcao continental do municipio, ao norte, por me
também de 3 pontes, que atravessam o Canal de Camburi. Ja a porcdo continental se conecta
ao norte, ao municipio da Serra, por meio de duas rodovias,-E)BR continuacdo da

Avenida Fernando Ferrarie a Rodovia Nort&ul, além de duas vias de meimdensidade de
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trdfego localizadas internamente no bairro de Jardim Camburi, a Rua José Celso Claudio e a

Avenida Augusto Emilio Estelita Lins, ambas se ligando & Avenida José Rato, na Serra.

Figura23- Mapa Polos de Atracédo RMGV
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Figura24 - Mapa Rede Viaria Metropolitana Funcional da RMGV
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Fonte: Tectran (2009).

O crescimento da frota de veiculos vem ocorrendo a taxas muito superiores as do crescimento
populacional, mencionado anteriormente, como pode ser obserzadabela 2. Nesse

quadro tambd@ se observa que, embora as taxas de crescimento médio de 6nibus-e micro
onibus naGrande Vitériatenham sido expressivas, comparativamente ao crescimento da
populacdo, o crescimento da frota de automoveis e utilitarios vem sendo bastante superior,
proximo a 30% superior no periodo 268810 e proximo a 40% superior no periodo de
20102016, fato quevai de encontro a otimizacdo da infraestrutura viaria existente. Além

disso, no quadro se observa que o crescimento da frota de motocicletas e motonetas vem
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alcancando taxas bastante superiores, mais do que o dobro do crescimento do da frota de
onibus e micrednibus, o que insinua que parte dos usuarios de transporte coletivespade

optando por esses modais individuais de baixo custo.

Tabelal?2 - Frota de veiculosadGrande Vitoria
Taxa de crescimento

Tipo de veiculo Janeiro / Ano médio anual

2003 2007 2010 2016 2003-2010 2010-2016
Motocicleta e motoneta 27.507 47.814 87.154 140.333 17,91% 8,26%
Automoveis e utilitarios 196.631 256.689 330.941 454,428 7,72% 5,43%
Onibus e microdnibus 5.293 6.708 7.937 9.996 5,96% 3,92%

Fonte:Departamento Nacional de TransitDENATRAN (2018).
Nota: Elaborado pelo autor.

Na andlise do crescimento da frota de motocicletas e motonetas por municipio, eseafirma
gue emtodos 0s cinco o crescimento é bastante elevado, sendo o0 menor em Vitéria e 0 maior

em Viana,conformetabela B. O mesmo ocorre ao se analisar a frota de automoéveis e

utilitarios, conformdabela 4.

Tabelal3 - Frota demotocicletas e motonetds Grande Vitoria
Taxa de crescimento

L Janeiro / Ano . .
Municipio médio anual
2003 2007 2010 2016 2003-2010 2010-2016
Cariacica 6.525 11.119 21.118 35.978 18,27% 9,29%
Serra 5.066 9.236 18.456 32.248 20,28% 9,75%
Viana 830 1.761 3.576 6.364 23,20% 10,08%
Vila Velha 8.329 14.944 26.935 40.978 18,25% 7.24%
Vitoria 6.757 10.754 17.069 24.765 14,15% 6,40%
Total Geral 27.507 47.814 87.154  140.333 17,91% 8,26%

Fonte: Departamento Nacional de Transi@ENATRAN (2018).
Nota: Elaborado pelo autor.

Tabelal4 - Frota deautomoveis e utilitarioda Grande Vitéria
Taxa de crescimento

o Janeiro / Ano L
Municipio médio anual
2003 2007 2010 2016 2003-2010 2010-2016
Cariacica 29.536 39.624 52.119 78.015 8,45% 6,95%
Serra 32.063 46.489 66.309 108.147 10,94% 8,49%
Viana 3.5631 5.359 7.590 12.660 11,55% 8,90%
Vila Velha 57.699 75.628 95.582 127.279 7,48% 4,89%
Vit6ria 73.802 89.589 109.341 128.327 5,78% 2,70%
Total Geral 196.631 256.689 330.941 454.428 7,72% 5,43%

Fonte: Departamento Nacional @gnsitoi DENATRAN (2018).
Nota: Elaborado pelo autor.
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O transporte publico coletivmetropolitancse resume ao modal énibus, sem vias exclusivas,
por meio do Sistema Transtoprincipalmentesurgido na década de 80 século passade

do Sistema Seletivo, operados p€lampanhia de Transportes UrbanosGtande Vitérial
CETURB-GV, empresa publica regida pela lei das sociedades por acdes, vinculada a
Secretaria de Estado dos Transportes e Obras Publicas, do GEHSPANHIA
ESTADUAL..., 2018) Embora, sob @aspeto legal, cada municipio possoaeu sistema de
transpotes a CETURBGV opera tambénos sistemasocaisde Cariacica, Viana e Sefra

partir de convénios desses municipios com o GHEBSsim, embora existam os Sistemas
Municipais com linhas proprias, eles se confundem, c&asos mencionados, com o
metropolitano (TECTRAN, 2009 p. 137)

Considerado o projeto de integracdo metropolitana de maior éxi®ratede Vitorid, o

Transcol éim sistemale modeldroncoalimentador com integracdo em terminais espegificos

que funciona com tarifa Gnica, sendo permitido ao passageiro famdanca de linhas
gratuitamente, desde que dentro dos terminais, o que caracterizantagracadodo tipo

fechada TECTRAN, 2009. SegundolLira et al. (2014,p . 269) , ilaturiod ei a
sistema radiocéntrico anterior pelo tronco alimentadioha da necessidade de diminuir o
foco da 8rea centr al de Vit -ria, estimul a
muni c2pios Vvizinhos e perif®ricos ~ capital
funcdo de centralidades relativas a zodasexpansdo da malha urbana, favorecendo a

i ntegra-«o de |inhas anteriormente mencion
destes fez com que aumentasse 0 adensamento em suas proximicegesaddo o sentido

da urbanizacdo e ajudando o espraidmena desconcentracdo da ocupagédRA et al.,

® O Sistema Transcol surgiu na década del@8@éculo passade para suamplantacio foi criada a
Companhia de Transportes Urbanos=dande Vitoriadhn CETURB-GV, que tinha também a finalidade
de organizar institucionalmente o sistema e gerenciar 0s servicos exigemt&886, amplantacdo
dos quadros de horario foi uma dagisnmportantes medidas do Projeto Trangash combateam
dos maiores problemas apontagelos usuarigsque eraa falta de regularidadeEm 1989, foram
inaugurados os primeiros terminais urbanos de integracdo de passageiros, e adquiridos 0s primeiros
lotes de 6nibus tipopadron com maior capacidade e conforto para o transporte de passaygiros
comparagao aos sistemas preexistentesiandese, assima efetiva implantacddo Transcol. No
mesmo ano, foi inauguradaponte Castello Mendena popul armente conhecid
com 3.300 metros de extensdao, ligando Vitéria a Vila VEI@MPANHIA ESTADUAL..., 2018).
* Por outro lado, o adventip Sistema Transcol aliado & construcéo da Terceira Ponte, contribuiu para
0 esvaziamento do Sistema Aquaviério, que funcionou entre 1979 e 2001 e chegou a ter mais de 460
mil usuério/més. O Sistema funcionava dentro da Baia de Vitéria, cormaesrde erbarque em
Vitoria, Vila Velha e CariacicaSem uma articulacao intermodal, a demanda de transporte hidrico foi
migrandoprogressivamente, até setingdo em 2001, quando registrou 33 mil usuariés(LIRA et
al., 2014 p. 27).
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2014, p. 270, notadamente de uso residencial, sem proporcionar, portanto, a criacdo de
polinuclearidades econGmicas que reduzisse a atratividade da capital de maneira expressiva.

Inicialmente foram criad® 7 terminais, que ainda funcionavam em 2007, com localizagcao
distribuida conforme a seguwetalhaddLIRA et al., 2013:
1 Municipio de Serra:
o Carapina, localizado no bairro Rosario de Fatima, junto a entrada ndédeda
S/A.
o Laranjeiras, localizado no bairro Civit Il, na Av. Eldes Sherrer Souza.
1 Municipio de Cariacica:
o Campo Grande, localizado rmairro Cruzeiro do Sul, préximo ao bairro
Campo Grande e a Rodovial E/2.
0 Itacibd, localizado no bairro de mesmo nome.
1 Municipio de Vila Velha:
0 Ibes, localizado no bairro Santa Inés junto ao bairro Ibes, proximo a Av. Carlos
Lindenberg.
o Vila Velha, localzado no bairro Divino Espirito Santo, préximo aos acessos da
Terceira Ponte.
1 Municipio de Vitoria:
o Dom Bosco, localizado no bairro Forte Sao Joéo, préximo ao Centro, entre a

Av. BeiraMar e a Av. Vitoria.

Segundd.iraetal. (2014p . 27 0) , &asHde ingplargagao deaerniinaisiaanscol,

ja na década de 2000, mantéma estratégia de ulls como mote de ocupacdo de areas em
expans«o, como no | itoral s ul pas200n o terminaV el h
Dom Bosco, em Vitoria, foi dmtivado e quatro novderminais de passageiros passaram a
operar:0 terminal deJacaraipé no bairro Portal de Jacaraipeinaugurado na Serra em
2008,0s terminais ddtaparicai no bairro Jockey de Itaparicae de S&o Torquato, em Vila
Velha, eo teminal deJardimAmérica, em Cariacica, os trés ultimos inauguraelns2009
(LIRA et al.,, 2014 TECTRAN, 2009. A localizacado dos 11 terminais, sendo os 10 ativos
atualmente e 1nativo, o Unico de Vitéria, pode ser observada em diversos mapas deste
capitulo, a exemplo da figud®. A frota operante do Sistema Transcol era de cerca de 1.200
veiculos em 2007, sendo cerca de 1.450 em @QDOMPANHIA ESTADUAL..., 2018).
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SegundoTedran (2009), o Sistemdranscol apresenta 6 categorias de rexes diversas
linhas

T Ali mentador a R @5 fazeadigagab dedum bairra atd d tgrmimak
mais proximo, sendo que, via de regra, os bairros tém ligagdo com apanas
terminal;

1 Troncali Representada na figur26, faz a ligacdo entre terminaipodendo ser
subclassificada com&xpressa quando fazparadas em trechos selecionados, ou
Normal com parada em todos os pontos;

1 Diametrali Representada na figu2y, faz a ligacdo entréairros localizados em
lados opostos do aglomerado, sem ir aos terminais

1 Municipal i Representada na figukB, aende aos servi¢os locais de Serra, Viana e
Cariacica, sem ir aos terminaés portanto, sem permitintegracag

1 Radiaisi Representadas regura 29, eramlinhas de Cariacica e Vila Velha que se
dirigiam ao terminal Dom Bosco localizado em Vitéria, passando pelo centro da
capital

1 Perimetrai§ Representadas na figuQ, fazem a ligacdo com bairros mais distantes

dos terminais, atendendoegido peimetral do aglomerado.

Figura25 - Mapa Sistemdranscol- Rede Alimentadora na Grande Vitéria
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Figura26 - Mapa Sistema TransceRedeTroncalna Grande Vitoria

Fonte: Tectran (2009).

Cabe mencionar outros servicos de transporte publico coletivo na Grande Vitéria, também
operados pela CETURBV: o Servi¢co Especial Mdo na Roda, para atender exclusivamente
pessoas que utilizam cadeira de rodas, com vans e miaiséaitaptados com elevadores
hidraulicos; e o Servigo Seletivo, com micro6nibus com bancos estofaidumadicionado e

musica ambiente, porém com abrangéncia geografica, linhas e frota bastante inferiores as do
servico convencional, com frota operante rilgiea 50 veiculos em 2007, e cerca de 70
atualmente (COMPANHIA ESTADUAL..., 2018).

Tectran (2009, p. 150), tece as seguintes conclusdes sobre o sistema de transporte coletivo da

Grande Vitoria:

AL O Sistema de Transport(efertal @lumtSistema da
Diametral, pois 43% das linhas do Sistema Transcol sdo Troncais ou Diametrais,
apresentado caracteristicas de atravessamento do municipio de Vitéria;
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