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PLANEJAMENTO ESTRATEGICO: INSTRUMENTO PARA
ANALISAR E COORDENAR A IMPLANTACAO DO PLANEJAMENTO
DE TRANSPORTES INTEGRADO AO URBANO

RESUMO

A estrutura urbana é definida como uma articulgEiticular de espacos adaptados ou o solo
visto por seus diferentes usos, que podem exigtitanarea urbana, mas que sdo mutaveis,
tendo em vista que a cidade é um organismo viatidades humanas estabelecidas pelos
espacos adaptados interagem dentro do contextaries \sistemas de atividades, tais como:
domicilios, locais de trabalho, escolas e hospitans elemento critico de um plano estrutural
urbano é a configuragdo do seu sistema de traesporta vez que ele engloba os demais
componentes da estrutura urbana, mas que nem se@preonsiderados adequadamente
quando da elaboracédo do Planejamento de Transgortesseqientemente, do Planejamento
Urbano. As metodologias do Planejamento Estraté@doacional e de Cidades séao
ferramentas que buscam integrar as configuracogedidersos sistemas demandados pelas
cidades. Os autores estudados sao unanimes agaadiemportancia da participacao popular
nas decisfes a respeito do Planejamento Urbar®epta seria a Unica maneira de torna-las
sustentaveis. Neste trabalho foi analisado o Rdamsjto Urbano do Distrito Federal, com
maior énfase no sistema de transportes e mobilidacsiados do ponto de vista social,
econdmico e ambiental, e suas relacbes de caudaite eom os demais sistemas que
compdem a cidade. Por fim, foi proposta uma metmgial de aplicacdo do Planejamento
Estratégico no Planejamento de Transportes doitdidtederal, concebendo o transporte

como parte de um sistema integrado as demais adiegdurbanas.



ABSTRACT

The urban structure is defined as a particulac@aletion of spaces adapted or land seen by its
different uses, which can exist in an urban areé,which are changeable, bearing in mind
that the city is a living organism. Human actestiestablished by the spaces adapted interact
within the context of various systems of activitisach as: households, workplaces, schools
and hospitals. A critical element of a structurknpis urban configuration of its transport
system, since it encompasses the other componénisban structure, but which are not
always properly considered when drafting the Plagrof transport and, consequently, of
urban planning. The methodologies of Situational atrategic planning of Cities are tools
that seek to integrate the settings of the vareystems defendants by cities. The authors
studied are unanimous in highlighting the imporeaé popular participation in decisions
about urban planning, because this would be thg waly to make them sustainable. This
work analyzed the urban planning of the Federatridts with greater emphasis on mobility
and transport system, assessed from the poinewf of social, economic and environmental,
and their relationships of cause and effect with thher systems that make up the city.
Finally, it proposed a methodology for the applmatof strategic planning in the Federal
District Transportation Planning, conceiving thangport as part of an integrated system to

other urban activities.
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1 INTRODUCAO

Segundo o Censo de 2010, do IBGE (2011), do taetgagpulacdo urbana no Brasil (81,5%),
cerca de 27,5% da populacdo vive nas cidades magure 500 mil habitantes, vive em
apenas 31 cidades.Estes dados apontam a importi@asc@dades para a vida dos brasileiros,

pois é nelas que a grande maioria da populacaceviveduz.

Para Ceneviva (2007), a producéo da cidade ocopaata da transformagéo de um espaco
rural em um espaco urbano. E o espaco urbano stitognfundamentalmente, a partir do
momento em que séo criadas as vias de circulagaogdq se separam 0s espacos privados —
os lotes e quadras — dos espacos publicos, as pragas. O processo fundamental de criacao
da cidade €, portanto, um processo ligado a cridedoma estrutura fisica caracteristica do

ato de circular, que é o sistema viario.

Neste contexto, as relacdes de interdependénaia gahsporte e desenvolvimento urbano
decorrem, essencialmente, das distancias gerattasuem ponto e outro da cidade, da largura
e da forma das ruas, das atividades que se locahpalongo das ruas, ou da preponderancia
de um ou outro tipo de atividade nas regides dadeidDependem ainda dos custos que essas

condicfes acarretam no mercado imobiliario, ingkigiara efeito de desapropriacao.

Ainda assim, quando se aborda o sistema de traespague se discute ndo é simplesmente o
atendimento, mas permitir a mobilidade com quakdedeficiéncia para todos.Trata-se de
uma crise de planejamento urbano que nao conseguenglementado e segue a beira do
caos, uma vez que ninguém esta satisfeito,ndoveesd deslocamentos da populacdo de
maior renda, devido ao grande numero de congestiem®s nas grandes cidades, nem aos
mais pobres, por ndo terem acesso a um transpastie@ de qualidade, seguro e confiavel,

compativel com a renda, tampouco infraestruturguatia que lhes permitam se deslocar por

meios nao-motorizados (bicicleta e a pé).

O transporte € componente de um quadro de crisgjes, estd mais do que confirmado que a
cidade pode ter todas as condigbes necessariasesenwblvimento das atividades
econdmicas, mas se ndo tiver uma condicdo de maddi adequada, terd gargalos que

impedem esse desenvolvimento. Sado Paulo hoje éor examplo disso.



1.1 JUSTIFICATIVA

A estrutura urbana é definida como uma articulggEiticular de espacos adaptados ou o solo
visto por seus diferentes usos, que podem exigtitanarea urbana. As atividades humanas
estabelecidas pelos espacos adaptados interagdm dencontexto de varios sistemas de
atividades, tais como: domicilios, locais de trabakscolas e hospitais. Um elemento critico
de um plano estrutural urbano € a configuracacedosstema de transporte, uma vez que ele
engloba os demais componentes da estrutura urbbjep de analise do planejamento de

transportes urbanos.

Apesar do planejamento do transporte urbano serpuroesso continuo que envolve
integracdo entre o governo e a comunidade, apepnasamente, a avaliacdo das condices
existentes na comunidade determina uma maior escplbr parte do governo, entre as
alternativas de transporte que serdo implementaaas eliminaras condi¢cfes insatisfatorias

de mobilidade.

Neste sentido, uma politica de transportes deverads como elemento fundamental, a
estruturacdo do espaco urbano, ndo s6 como umdiadontrole de entrada na preparacao
das estimativas futuras de viagens, mas tambémsudes mudancas nos aspectos sociais,
econdmicos e ambientais. Suas propostas deveniriggdas para a garantia de um melhor
uso desse espaco, através de um planejamentoaisibegom as demais atividades que
compdem a estrutura urbana. E o mais importantapativel com os desejos da populacéo,

ndo so no que se refere aos deslocamentos, maénaquanto ao uso do solo.

Segundo Lima Nete@t al (2001), o hiato entre o planejamento urbano e dralesportes

raramente conseguiu ser unido. O maximo de apr@dmague se conseguiu entre as duas
disciplinas foi contemplar progndésticos do uso dio para fins de previsdo de demanda por
transportes. Os planejadores urbanos, por suanaairam os eixos de transporte nos seus
planos urbanos, no entanto, o tratamento dadaalagdo era secundério. Do mesmo modo,
poucas cidades conseguiram manter a cultura deejplaento sistémico de transportes e,
menos ainda, aplicaram seus resultados de formsistemte, em funcdo, até mesmo da
defasagem dos dados. A articulacdo entre o plaea@mde transportes com os demais
setores manteve-se desta forma em segundo planévelodas cidades, e o resultado deste
afastamento pode ser percebido através do aumensegtegacao espacial, aumento nos
tempos de deslocamento, congestionamentos e amatdhnalise, reducdo da acessibilidade e

mobilidade dos cidadaos.



Também para Greiving e Wegener (2001), o uso dv esas transportes sao “partes de um
sistema dinamico, relacionados em ciclos com temges resposta defasados”. Em

complementacgédo, Banister (2002), afirma que nanigéfd das politicas, além destes, existe a
falta de informacéo, que poderia ter sido obtidaym mecanismo de monitoramento e, deste
modo, conclui que o ambiente organizacional emsfizeempregados os modelos agregados

para avaliacdo de transportes e usos do solo,amtuzem para torna-los operacionais.

Dessa forma, falta cobrir, em profundidade, as €poialidades e os problemas de
coordenacdo das politicas de usos do solo e trdaspoos niveis urbanos e regionais, em
diferentes contextos institucionais” e, portan&importante para compreensao do problema

discorrer sobre “comao” ocorre essa interacao.

A interacdo entre usos do solo e transportes daiae,gestdo urbana, de maneira
razoavelmente satisfatoria ao nivel estratégicogeese verificam as politicas setoriais, pelo
menos, assim determina a legislacdo ambiental €lasos Diretores, de ordenamento

territorial e de transportes, na maioria das cidade

No nivel tatico, consegue-se manter, em grandee pdos casos, a interagdo entre o
planejamento, os programas de acdo e as medidasaisetAs diretrizes avangadas nas
politicas sdo geralmente transplantadas com sugessoeste nivel imediatamente inferior.
Dada separacdao institucional e de processos eseeate ramificacdo hierarquica, entretanto,
a interacdo tende a perder consisténcia no niverhonal, que possui uma forte influencia

politica na sua implementagéo.

Figura 1-1: Niveis dos processos de interacéo estre do solo e transportes
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A Figura 1-1 ilustra os niveis em que, na gestéana, ocorrem as interagdes entre usos do
solo e transportes e seus correspondentes instrosnébserva-se, que no nivel operacional
h& um vazio institucional para, de forma conjuntmduzir os processos dos diversos setores.
Verifica-se que as deficiéncias de interacdo estlwionadas a fraca coordenacdo entre 0s
setores, normalmente quanto aos processos adatadss nivel, assim como aos fluxos de

informacgéao nas dire¢des vertical e horizontal.

Importa, portanto, compreender 0 que, nos processgzede a decisdo integrada e a
transposicado das intencdes do planejamento parati@gy no nivel operacional, onde séo

obtidos e entregues os resultados.

Diante do exposto, pode-se concluir que os instniosedo planejamento tradicional tém se
mostrado ineficazes na integracdo dessas politiasprma que € necessaria a busca por
novas técnicas e ferramentas que sejam capazesaggiar os desafios que se apresentam e

dar a eles respostas adequadas com uma viséoisuigtichar.

O Planejamento Estratégico Situacional juntamemie © Planejamento Estratégico de
Cidades surge, entdo, como alternativa que, seofeiece solucdes definitivas a todos os
problemas proporcionam ensinamentos e processosfldedo passiveis de conduzir a boa

governabilidade urbana.

Diante do exposto, a pesquisa visa analisar o jplen@mto do transporte urbano como um
subsistema do planejamento urbano, utilizandorfegraas de planejamento estratégico, para
fazer avancar nesse grande desafio que é o daagéegde politicas, de servicos, de

instancias de governo, visando garantir a mobikdadstentavel nos centros urbanos.

1.2 OBJETIVO

O presente trabalho tem como objetivo pesquisangisumentos de planejamento urbano
disponiveis na legislacdo brasileira e como agaiifes politicas setoriais interagem para

garantir a mobilidade sustentavel nas cidades.

1.3 HIPOTESE

Os planejamentos setoriais que compdem o planejfamarbano, coordenados por

metodologias de planejamento estratégico, utiliearfdrramentas de monitoramento,



controle, correcdo, participacdo popular e “goveititade”, permitem uma coordenacéo

efetiva da operacionalizacao de projetos, visanaoilidade sustentavel nas cidades.

1.4 METODOLOGIA

O trabalho utilizara a técnica da pesquisa indingtiizando dados ja coletados e publicados,

para analise comparativa e de comportamento, adoesdc estudo de caso.

Inicialmente, sera realizada a revisao bibliogegatobre o planejamento de transportes e o
urbano; as metodologias de Planejamento Estrat&jtcacional (PES) e do Planejamento
Estratégicos de Cidades; sobre a teoria da intégrdgs planejamentos do uso do solo e do
transporte;e a operacionalizacdo do planejamentdratesportes com visdo estratégica,
utilizandoa metodologia do PES, do Planejamentosategfico de Cidades, a técnica do
sistema hierarquizado, incluindo a definicdo dagvais que o compdem, e a teoria do ciclo

de controle estratégico.

Na apresentacdo do caso empirico, pretende-seaestudoncepcao e 0s instrumentos do
Planejamento Urbano no Distrito Federal, o Plancetbr de Ordenamento Territorial —

PDOT e o Plano Diretor de Transporte Urbano - PDTbin o objetivo de analisar o

Planejamento Urbano ali definido sob a Gtica don€jlamento Estratégico utilizando as
metodologias do PES, que avalia os aspectos déogestpolitica; do Planejamento

Estratégico de Cidades que avalia a gestéao, oaterstocial, e o planejamento urbano em si;
do sistema hierarquico, que auxilia na definicde georidades de acdo; e, do ciclo de
controle, que é uma técnica de monitoramento dassagefinidas.

Por fim, as metodologias do planejamento estratégardo avaliadas como ferramentas
passiveis de identificar problemas, propor acbesoerdenar a operacionalizacdo do
planejamento de transporte integrado ao urbanmivel operacional, visando confirmar a
hipotese.

1.5 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Esta dissertacdo apresenta-se estruturada em tlGspconforme representada na Figura 1-
2. O Capitulo 1 contém a parte introdutoria; osithégs 2 e 3 tratam do referencial tedrico e
a revisdo da literatura;introduz os conceitos dgmélamento Urbano e as metodologias de
Planejamento Estratégico visando a operacionalizad@ Planejamento de Transportes
integrado ao Planejamento Urbano, que sera adotdi@balho para avaliacdo da hipotese.

No Capitulo 4 sdo apresentados os instrumentotadej®mento Urbano adotados no Distrito



Federal desde a sua concepcdo até 2011. O Cafftlibmorre sobre a andlise dos
instrumentos de Planejamento Urbano no DistritceFad apresentados no Capitulo 4, porém
sob a otica do planejamento estratégico, apresemiadtem 3.2, para testar a hipétese desse
trabalho.Por fim, no Capitulo 6 serdo apresentadasonclusdes do objeto desse estudo,
como também, recomendacfes para que novos poréms aralisados em futuros estudos

académicos, visando aprofundar a analise do pr@blem

Figura 1-2: Estrutura da Dissertacdo
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2 USO DO SOLO, TRANSPORTE, ACESSIBILIDADE E MOBILIDAD
Neste capitulo, primeiramente faz-se uma revisétolrafica a respeito do uso do solo,

transporte, acessibilidade e mobilidade, visandoahestrar a relacdo entre esses elementos.

Posteriormente, sdo abordados os impactos no amhielpano, relacionados ao transporte
que, segundo Ceneviva (2007),resultam na reguidg@&oculacéo de bens e de pessoas, tanto
intra como intermunicipal, no trafego, nas concessde servigcos de transporte e tarifa, nas
estratégias de consumo de combustiveis (para Qnibegkulos e caminhdes), na

infraestrutura, e nos impactos ambientais e ecar@sni

2.1 RELACAO ENTRE USO DO SOLO, TRANSPORTE, ACESSIBILIDE E
MOBILIDADE

O uso do solo urbano pode ser descrito como o deidistribuicdo espacial das funcdes da
cidade, divididas em zonas: residenciais, indusiricomerciais, servigos, lazer e

institucionais. O uso do solo decorre de um conjul@ acdes individuais e de grupos. Estas
acOes seguem um comportamento motivado por valdesss e atitudes, organizados ou néo

da populacédo urbana (Chapin, 1977).

Sobre o transporte e sua relagdo com o uso do Balmn (1979) afirma que o sistema de
transporte é mais do que somente um sistema figemando consequéncias ao ambiente
urbano que se refletem no curto prazo, influen@amdrigem, destino, modo, tempo, rota das
viagens; e no longo prazo, podendo resultar na ngadde localizacéo de atividades (uso do

solo) de forma a se ajustarem ao sistema de treespo

Atualmente, é muito clara a relagédo entre o sisten@ansporte e o uso do solo. A separacao
espacial das atividades humanas, alocadas em dsdopadrdoes de ocupacédo do solo, gera
a necessidade de deslocamento, e uma demanda eadmaror por mobilidade. Essa

demanda, por sua vez, é atendida pelo sistemasptirtes — composto por veiculos, vias,
terminais e plano de operacdo (Morlok, 1978) — @@etornar mais acessiveis as diversas

localidades, as tornam também mais atrativas.

Mobilidade pode ser conceituada como um atribut® addades e se refere a facilidade de
deslocamento de pessoas e bens no espaco urb@deImcamentos sao feitos através de
veiculos, vias e toda a infraestrutura (vias, cidsaetc.). E o resultado da interagdo entre os

deslocamentos de pessoas e bens com a cidade.gdi&Sj®2005b).



O Plano Diretor de Transporte Urbano e MobilidadeDistrito Federal — PDTU/DF, em
consonéancia com o Plano Diretor de Ordenamentatdrat do Distrito Federal — PDOT e
com o Estatuto das Cidades, conceitua mobilidalo@nar sustentavel como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulagde gsam proporcionar o acesso amplo e
democratico ao espaco urbano e rural, priorizarglonodos de transporte coletivo e néo

motorizados de forma efetiva, socialmente inclusieeologicamente sustentavel.

A idéia de mobilidade trata do deslocamento inddpetemente da utilizacdo de qualquer
meio de transporte (bicicleta, automovel, carr@gabus, trem, etc.), afinal a sua primeira
manifestacdo € andar a pé. Na verdade, duransedeslocamentos, as pessoas costumam
desempenhar, sucessivamente, diversos papéis:tieedesssageiro do transporte coletivo,
motorista, carona, ciclista; ou varia-los em fungho motivo, do momento ou de outras

condicdes particulares dos seus movimentos.

Além da opcao individual, diversos fatores podendumr restringir ou até mesmo
condicionar essa mobilidade - idade, renda, sexahilitade motora, capacidade de
entendimento de mensagens e restricdes de capesitatividuais - interferindo em caréter
temporério ou definitivo nas decisdes de mobiliddagopulacao.

Evidentemente os problemas da mobilidade urbanaasefestam de maneira distinta nas

cidades; enquanto a concentracdo de pessoas diasielacdes sociais e induza uma maior
necessidade de deslocamentos, a extenséo telric@igorna mais complexos e mais

dispendiosos.

Do mesmo modo, na estrutura urbana, a disponibéida a possibilidade de acesso as
infraestruturas urbanas, tais como o sistema viatioas redes de transporte publico,
propiciam condi¢cdes maiores ou menores de mobdigeda os individuos isoladamente ou
para partes inteiras do territorio.

Em outras situacdes, como na movimentacdo de cangedidas regulatorias do poder
publico podem condicionar ou restringir rotas, hiosj regides, tipos de produtos (pereciveis,
ou perigosos, por exemplo) e tipos de veiculos,pserem funcdo do interesse coletivo,
procurando resolver conflitos de ruido, seguramepacidade do sistema viario e outros

aspectos.

Além disso, um novo atributo deve ser vinculadoabifidade, asustentabilidade ambiental
Os meios de transporte tém duplo impacto nas coesligmbientais das cidades: direto, pela

sua participagdo na poluicdo atmosférica e sonara etilizagdo de fontes de energia néo



renovaveis; e indireto, na incidéncia de acideiedransito, bem como, na saturacdo da

circulacao urbana (congestionamentos).

A insustentabilidade e a iniquidade do atual modelmobilidade urbana podem ser medidas
e avaliadas através (I) da motorizagdo cresceltejq declinio do transporte publico, (III)
dos altos custos sociais dos congestionamentoppldécdo atmosférica, dos acidentes no
transito e do consumo de fontes ndo-renovaveinidai, (IV) do agravamento da exclusédo
social, (V) da caréncia de recursos humanos casitnos 6rgaos de gestdo da mobilidade,
(VI) da baixa integracéo setorial, modal e teridtipr(VII) do transporte publico ineficiente,
caro e inadequado, (VIII) a indefinicdo de compe@Enem alguns setores — 0 que favorece a
informalidade e dificulta o investimento publicqpevado — e (IX) da auséncia de fontes e

instrumentos.

Outro conceito importante para compreensao deabaltro € o do termacessibilidadee,
aqui, foram selecionadas as definicbes de Vasdosd@000), Arruda (1997), Geurs e Wee
(2004), com o objetivo de contribuir para o enterefito da sua relagdo com o transporte e
com as alteracdes por eles provocadas nos padedesd ocupacao do solo. Tais alteragbes
afetam diretamente os sistemas de transporte ecqrmeqiéncia, a acessibilidade, numa
relagéo ciclica, onde impactos em um afetam diretdnos outros dois.

Para Vasconcellos (2000), acessibilidade pode sBnida como a facilidade de atingir

destinos desejados, representando a medida maia ¢positiva) dos efeitos de um sistema
de transporte. De uma maneira bastante simplistde per medida pelo niamero e pela
natureza dos destinos desejados que possam gsegamloa por uma pessoa. Desta maneira,
uma medida similar é a densidade de linhas depoatespublico, para usuarios cativos, ou a

densidade das vias, para usuarios de automoveis.

Para Arruda (1997), o conceito de acessibilidadedeoluido da simplegroximidade fisica
entre dois lugaresaté significados mais complexos, que envolveriibardade de escolha e
acdo de um individuo no sentido de tomar parte demehtes atividades disponiveis no seu
espaco comportamentalAssim, o autor define acessibilidade como o redaltda complexa
interacdo entre o sistema de atividades e o sistnfransportes, que envolve ainda a
compatibilidade entre diversos aspectos, citanadmsio geral de viagem de um individuo
para alcancar um dado equipamento urbano, a dispdade da atividade no tempo e a
disponibilidade temporal e financeira do individpara tomar parte em determinada

atividade.



Ao fornecer o elementacessibilidadeo sistema de transporte urbano é o responsavel po
resolver os problemas espaciais de uso do solxgusste, segundo Watterson (1993), na

facilidade de movimento entre locais separados.

O trabalho de Geurs e Wee (2004) conceitua ackdade como um indicador do impacto do
desenvolvimento e das politicas relativas ao ussotto e transporte, gerando a oportunidade
de participacdo em atividades em locais distifDssautores identificam quatro componentes

da acessibilidade:

1) componente uso do sol@onstitui a quantidade, qualidade e distribuiglpacial de
oportunidades e a demanda relativa a essas otatles; e o confronto entre a necessidade e

a demanda;

i) componente transportexpressa a dificuldade do usuario para cobrir & entre a
origem e o destino utilizando um modo de transpesteecifico;

iii) componente temporalconsiste na disponibilidade de oportunidades enrerafites
momentos do dia e o tempo disponivel para a paagéio em certas atividades, como, por

exemplo, trabalho e lazer;

Iv) componente individual:refletem as necessidades, habilidades e oportwesdad

influenciando o nivel de acesso do usuario aos sxdddransporte.

Para Kneib (2004) a acessibilidade é um fator hogtgte presente nas areas centrais, onde 0s
sistemas de transporte favorecem o acesso dasapessatividades, porém o processo de
decadéncia da area central esta fortemente ligpeoda da acessibilidade.

A Lei n° 4.566/2011, que estabelece as normassgbéaicas para implementacédo do Plano
Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do DistrFederal — PDTU/DF, também

conceitua acessibilidade como a humanizagdo doac@sppublicos e dos servicos de
transporte, estabelecendo-se condi¢cbes para cam seilizados com seguranca, equidade,

economia e autonomia total ou assistida.

Dessa forma, define-se para este trabalho, gpezda da acessibilidadeonsiste no aumento
da dificuldade de atingir o destino desejado, smjbs modos motorizados (através de
veiculos individuais ou coletivos), seja pelos noado motorizados (bicicleta ou a pé),
restringindo a mobilidade da populacéo para acessatividades urbanas.

Assim, o conceito dperda da acessibilidadeode ser aplicado quanto se trata do fracasso do

planejamento urbano, pois se os destinos tornagifiseis de ser atingidos tanto pelo modo
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motorizado quanto pelo modo ndo motorizado, asidaties ndo estdo adequadamente

alocadas no espaco urbano.

Para evitar a perda da acessibilidade, que podemeo@em longo prazo devido ao nimero

total de viagens adicionadas ao sistema em fungassal do solo, torna-se indispensavel um
processo de planejamento que integre os divergmseatos da estrutura urbana que tém
relagdo com a acessibilidade e a mobilidade. Nesstxto, destacam-se 0s planejamentos
de uso do solo, de transporte e de circulagaopqdem impactar direta ou indiretamente a

acessibilidade e a mobilidade, assim como sereradgtagos por elas.

A Unido Européia (2003) reconhece a relacéo entieilidade, acessibilidade e localizacdo
de atividades, afirmando haver dniclo de respostas entre transportes e uso do "sol®
trabalho resume as principais caracteristicas tkcde entre uso do solo, transporte,

mobilidade e acessibilidade em quatro topicos:

i) a distribuicdo dos usos do solo (residencial, itrddlsou comercial) sobre a area urbana
determina as localizagbes das atividades humawoaso:cviver, trabalhar, fazer compras,

educacéao e lazer,

i) a distribuicdo das atividades no espago requeraigiies espaciais, ou mobilidade, para

superar as distancias entre a localizacdo dasadies;

iii) a distribuicdo das infraestruturas de transportes aportunidades para as interacdes

espaciais, que podem ser medidas pela acessilgjidad

iv) a distribuicdo da acessibilidade no espaco é unfadoes determinantes para decisdes de

localizacéo, resultando em mudancas nos padrdesodéo solo.

Complementarmente a necessidade de integracao ldonsjgmentos de uso do solo, de
transportes e de circulacdo, ressalta-se aindaessidade de fazé-los em diferentes niveis,
abrangendo os possiveis impactos a curto, médaiago lprazo, conforme relatado na Teoria

da Integracdo do Uso do Solo e dos Transportes.
2.2 TEORIA DA INTEGRACAO DO USO DO SOLO E DOS TRANPORSE

Teorias sobre a interacdo nos dois sentidos enaioalo solo urbano e de transporte, das
origens e destinos em resposta as necessidadeollbdate, estdo estreitamente inter-
relacionados com o0s aspectos técnicos dos plamefa@ocom aspectos publicos. Afinal a

separacao espacial das atividades humanas crieeasidade de deslocamento de pessoas e
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de mercadorias, principio subjacente de andliseegigdo de transporte. Seguindo este
principio, é facilmente compreensivel que a sulmidagéo das cidades esta relacionada com
0 aumento da divisdo espacial das atividades husrgneonsequentemente, com a crescente
necessidade de mobilidade para acessa-las.

Apesar do impacto do transporte no uso do solomsaros conhecido, existe uma vaga
compreensao de que a evolucdo do tecido urbano desscidades antigas, onde quase toda
a mobilidade diaria era realizada a pé, para aavastpansdao de modernas areas
metropolitanas com seus enormes volumes de trafégo teria sido possivel sem o
desenvolvimento de primeira das estradas e, mais,tdo automével privado, que fez todos

0s cantos da regido metropolitana se tornar unrt kaquado para morar ou trabalhar.

O reconhecimento de que as decisdes de viagenioealzacao das atividades humanas co-
determinam um ao outro e, portanto, que o planegjtorge transporte e uso do solo deveriam
ser coordenados levou a noc¢ao de "cicldedelbackdo uso da solo e do transporte” (Figura
2-1), desenvolvido por Greiving e Wegener(20Ghyicando as etapas decisorias que levam

a influéncia do transporte sobre o uso do soleae versa:
Figura 2-1: Ciclo de Feedback do Transporte e WsSalo.
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Fonte: Greiving e Wegener (2001)

Da Figura 2-1 se depreende que a influéncia demsstde transportes sobre a distribuicéo
espacial de atividades é mediada pela acessit@lidadiue leva a crer que as alteracées no
sistema de transportes tenham maior impacto sabpadroes de viagem do que sobre 0 uso

do solo propriamente dito.
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Assim, para Greiving e Wegener (2001), a distridoigdos usos do solo, tais como
residencial, industrial ou comercial, sobre a amés@na determina a localizacédo de atividades

humanas, como viver, trabalhar, fazer compras,agdiacou lazer.

- A distribuicdo das atividades humanas no espagoer interacées espaciais e viagens para

superar a distancia entre os locais de atividadeshas.

- A distribuicdo da infraestrutura no sistema @mgsporte, cria oportunidades de interacdes

espaciais e pode ser medido como a acessibilidade.

- A distribuicdo de acessibilidade no espaco cerddaha as decisdes de localizagdo das

atividades humanas e por isso resulta em mudancsistdma do uso do solo.

As principais abordagens tedricas que explicam iestaacdo nos dois sentidos do uso da
terra e dos transportes nas areas metropolitamhsein as teorias técnicas (sistemas de
mobilidade urbana), as teorias econémicas (comadeil mercados) e teorias sociais (da

sociedade e do espaco urbano).

Os resultados dessas teorias de uso do solo mag@becom o transporte foram resumidos
por Greiving e Wegener (2001), conforme demonstradoQuadro 2-1, em termos dos
impactos esperados de fatores essenciais, tais: atensidade populacional, densidade de
emprego, design da vizinhanga, localizacdo, tamateh@idade, acessibilidade, custos de

viagem e tempo.

Desta forma, do impacto das politicas de uso do sabre os padrdes de viagem do ponto de
vista tedrico—Quadro 2-1, pode-se depreender gimpacto da alta densidade residencial na
reducdo da duracdo das viagens € minimo na aus@éacamentos de custos de viagem;
diferentemente, uma alta densidade de empregopesifivamente correlacionada com a
distancia de viagem; facilidades localizadas nasacéas de &reas residenciais podem ser
vistas como um fator redutor das distancias pedasy nos locais periféricos as viagens,
geralmente, exigem distancias mais longas, e pa#gemegativamente correlacionadas com o
tamanho da cidade; a frequéncia das viagens az@wato ou nenhum impacto nas politicas
de uso do solo, de acordo com a teoria dos orcasdixios de viagem; a densidade e a
localizacdo de areas residenciais e de trabalm,doeno, o tamanho da aglomeracédo urbana
e da acessibilidade dos transportes publicos,mafatascolha do modal de transporte publico,
engquanto o design da vizinhanca e uma misturaatbaltro e residéncias, com viagens mais
curtas, sdo susceptiveis de ter um impacto possitve a escolha do uso da bicicleta e de

caminhada.
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Quadro 2-1: Impactos teoricamente esperados ddaisolo no transporte.

transporte publico deve ter prioridade nas escalleasiagens

Direcéo Fatores Impactos Impactos esperados
Uso do Distancia | Maior densidade residencial, por si s, ndo levieagens maig
solo de Viagem | curtas. Uma mistura de postos de trabalho proxiaesslocais
de residéncias pode levar a viagens mais curtass gdespesas
Transporte, de viagem crescerem.
. Frequéncia| Pouco impacto esperado. Se as viagens sdo mads,carais
Densidade g . ;
; . de viagens | viagens podem ser feitas.
Residencial : - —— - —
Escolha Densidade residencial € um pré-requisito para osparte
modal publico eficiente. O aumento de escolhas moda&rraltivas
como caminhada e bicicleta, pode ser uma opca@ntanto,
apenas para viagens curtas e caso exista infragatrque
garanta a seguranca.
Distancia | A concentracdo de postos de trabalho distantes rdasja
de Viagem | residéncias tende a aumentar a média das distaeragem.
Por outro lado, um balango dos locais de trabalfesigléncias
em uma area levaria a reducdo dos desejos de siadeh
trabalho s6 se a despesa da viagem se tornar anais ¢
) Frequéncia| Pouco impacto esperado.
Densidade dos | ge viagens
postos de Escolha | Concentragdo de postos de trabalho pode reduzio @i carrg
trabalho modal se apoiada por uma politica de incentivo ao ustrattsporte
publico eficiente e se o custo do uso do automfretuperior
ao do transporte publico. O aumento de escolhasainod
alternativas como caminhada e bicicleta, podenuiser opcao
para viagens curtas, se houver infraestrutura carantp a|
seguranca, € para viagens mais longas, caso exsista
possibilidade de integracao.
Uso do Distancia | A atratividade de espacos publicos e de uma vateda lojas
solo de Viagem | e servi¢os pode induzir ao aumento dos desejomdens.
a Distribuigdo da | FreqUéncia| Se as viagens sdo mais curtas, mais viagens padaitas.
Vizinhanga de viagens
Transporte Escolha Melhoria das vias urbanas para bicicletas e pesespode
modal aumentar o uso da bicicleta e a caminhada.
Distancia | Quanto maior o nimero de regifes periféricas, raaia@s
de Viagem | tendéncias de aumento das distancias de viagens.
Localizac&o Frequéncia| Nenhum impacto esperado
de viagens
Escolha Locais proximos as estagdes/terminais tendem ar atrais
modal usudrios para o transporte publico.
Distancia | Duragdo da viagem deve ser negativamente corrakdégocom
de Viagem | o tamanho da cidade.
Freqiiéncia| Nenhum impacto esperado
Tamanho da de viagens
Cidade Escolha | As cidades maiores suportam sistemas de transpmitdisos
modal mais eficientes e maior variedade de alternativaglais. O

em grandes cidades.

Fonte: Greiving e Wegener (2001) - modificada

O Quadro 2-2 apresenta o impacto das politicasadsporte sobre os padrées de uso do solo

e do impacto das politicas de transporte sobrengpodamento de viagem. O impacto dos

transportes sobre o uso do solo € medido por undamnga na acessibilidade de um local,

guando esta aumenta a atratividade maior se toacassibilidade de um local para todos os

tipos de usos do solo, influenciando a direcaoam rdesenvolvimento urbano.
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Quadro 2-2: Impactos teoricamente esperados dspwaie no uso do solo.

ma

o desenvolvimento do varejo, apesar do aumentoatiar
imobiliario, essas areas sao mais desenvolvidathdvir a
acessibilidade local vai mudar a diregdo de noveasade
desenvolvimento do varejo.

Direcéo Fatores Impactos Impactos esperados
Transporte Localizacdo | As areas com melhor acessibilidade aos locais atmltro,
Residencial | lojas, educagdo, servicos de salde e lazer serads
Uso do solo atraentes para o desenvolvimento residencial, apeésa
aumento dos precos imobiliarios. Melhorar a acéikide
localmente atrai o desenvolvimento residencial.
Localizagdo | Os locais com melhor acessibilidade a logisticaatesporte
Industrial terdo maior atratividade para o desenvolvimentastrial e,
conseqiientemente, cresceram mais rapido. Melhor
acessibilidade local atrai o desenvolvimento indlalst
Localizacdo | Os locais com melhor acessibilidade as infra-agtagt de
Acessibilidade| de transportes: aeroportos, estacBes ferroviarias (e
escritorios | velocidade, ferroviarias, metrds e auto-estrada&osenais
de servigos | atraentes para o desenvolvimento de escritériosedgcos,
apesar do alto custo imobiliario. Melhorar a adskdade
local atrai o desenvolvimento de novas areas det@sus
de servigos.
Localizacdo | Os locais com melhor acessibilidade aos clientes,
do varejo concorrentes e empresas de varejo serdo mais taggmara

Fonte: Greiving e Wegener (2001) - modificada

Quadro 2-3: Impactos teoricamente esperados dspiate no proprio transporte

Direcdo Fatores Impactos Impactos esperados
Transporte, Distancia de | Locais com boa acessibilidade a muitos destinos |ird
Viagem produzir viagens mais longas.
Transporte, . Frequéncia | Locais com boa acessibilidade a muitos destinos |ird
Acessibilidade . . L
de viagens | produzir mais viagens.
Escolha Locais com boa acessibilidade para carros (paatiesl e
modal Onibus) irdo produzir mais viagens por estes modais
Distancia de | Existe uma forte relacdo entre o custo de viagema |e
Viagem distancia da viagem.
C . Frequéncia | Existe uma forte relacdo entre o custo de viagera |e
usto de Viagem de vi A .
e viagens | frequéncia de viagem.
Escolha H& uma forte relacdo entre o custo de viagem ecalhes
modal modal de viagem.
Distancia de | Existe uma forte relagéo entre tempo de viagendistancia
Viagem da viagem.
Tempo de Frequéncia | Existe uma forte relacdo entre o custo de viagera |e
Viagem de viagens | frequéncia de viagem.
Escolha Ha uma forte relacéo entre o custo de viagem ellescip
modal modal da viagem.

Fonte: Greiving e Wegener (2001) - modificada

Outros autores, também, desenvolveram estudos egeredem a amplitude dos impactos

relacionados aos sistemas de transporte no ambigb@no, nesta dissertagcdo, foram

selecionados os estudos de Silveira (1991), Fuadawamoto (1997), Portugal e Goldner
(2003), Hutchinson (1979), Mouette e Fernandes L9 Vasconcellos (2000) com o

objetivo de contribuir para o entendimento dos ichpsm advindos da relacdo entre transporte

e a cidade.
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Assim, Silveira (1991) identifica trés grupos coasoprincipais impactos no ambiente urbano

relacionados a projetos ou a investimentos empates:

i) impactos relativos as condi¢cdes do meio ambigmitiicdo sonora, a vibracdo e a poluicao

atmosférica;

i) impactos relativos a organizacao do espaco mdnalteracdo do uso do solo, alteracdo da

densidade ou da ocupacdo fisica do solo;

iii) impactos relativos as caracteristicas hist@riculturais intervencées nos transportes
acabam por solicitar o uso de terrenos desocupadasdemolicdo de prédios, o que pode ser

bastante significativo quando as intervengfes acent em areas com valor histérico.

O estudo de Furtado e Kawamotap(d Silva, 1999) considera que 0s impactos em

transportes podem ser classificados em trés graadegorias:

i) impactos sociaisa coesdo comunitaria; acessibilidade as facididad servicos, que

segundo os autores afetam a qualidade de vidassabmade de realocacéo de pessoas;

i) impactos econdmicosniveis de emprego, renda e atividades economiiddades
residenciais; impactos fiscais, referentes a vadgdo ou desvalorizacdo da area,
planejamento regional, podendo os impactos intewwirplanejamento; recursos e energia,

relacionados aos consumos energéticos e de maemmegados no setor de transportes;

iii) impactos ambientaiso ambiente construido; estética e valores histgriecossistemas

terrestres e aquaticos; qualidade do ar; nivelit®r

Portugal e Goldner (2003), com base em outros estutessaltam que 0s impactos

produzidos pelos sistemas de transporte podenssatugados em 0ito grupos:

i) urbanisticos:abordando potenciais de valorizacdo ou desval@walp sistema sobre o
estoque imobiliario em sua area de influéncia, tjdade de empreendimentos imobiliarios,

alteracdes no valor do solo, estética urbana didkete paisagistica;

i) energéticos:considerando o consumo de combustivel e seu gfeitador para atender a

nova demanda gerada pelo sistema;

iii) temporais: contemplando as variacbes dos tempos de viagensmpdalidade de
transporte, considerando as alteracdes no sisteérm,vnas velocidades do trédfego e

extensao dos congestionamentos;
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iv) poluidores:considerando qualidade do ar, nivel de ruidos mgtes, doencas causadas

pela poluicdo, gastos com manutencgdo de iméveis;

hY

v) relacionados a segurancaibservando a variagdo dos indices de periculosidatiee

passageiros e pedestres;
vi) climaticos:relacionando-os ao efeito estufa, inversdes tésredthas de calor;

vii) econémicos:contemplando custos, impactos no setor produtivercado imobiliario,
mudancas na acessibilidade e mobilidade, consungsordbustiveis, dentre outros;

viii) sociais: incluindo mobilidade residencial, equidade, condg;de vida, desapropriacdes,

segregacao espacial.

Hutchinson (1979) destaca trés classes de impdo®sistemas de transporte, ilustrando-os

através dos exemplos de autoestradas:

i) impactos ambientaiscompreendendo os impactos no uso do solo urbamacame de
poluicdo sonora e atmosférica, impacto visual spbvpriedades adjacentes, interferéncia nas

tendéncias de atividade comunitaria;

i) impactos sobre o desenvolvimento do salitando o exemplo das autoestradas, que
desencorajam o aumento da densidade em areas sirbanmentando gastos com

infraestrutura, principalmente a de transportes;

iii) impactos de variacdo de acessibilidadenpactos desiguais dos investimentos de
transportes sobre o acesso de grupos soécio-ecap®ndiistintos as oportunidades de

emprego, educacao, dentre outras.

Mouette e Fernandes (1996) ressaltam que a quaghid e posterior avaliacdo dos impactos
decorrentes dos sistemas de transportes apresalgamas dificuldades, pois ha uma grande
guantidade de parametros a serem avaliados, nioipagtos ndo SA0 mensuraveis e possuem
magnitudes distintas. Distinguem, dentre os diveisgpactos decorrentes dos sistemas de

transportes, dois tipos:

i) impactos primarios como consequéncia direta da intervencdo, comoigé@ sonora e
atmosférica; intrusdo visual; segregacdo urbansaptepriacdes; variagcdo no uso do solo;

variagcdes na acessibilidade; alteragbes na coafjjorespacial da cidade;

i) impactos secundarigsdevidos ao desencadeamento de acles e reacdss,demos a

saude humana; queda de produtividade; insegurausada pela possibilidade de acidentes;
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danos ao patriménio; ruptura ou queda do coméocial; perda da identidade local; variacédo
no valor do solo; variagao da mobilidade; geragéerdpregos; adensamento urbano; reducao

do tempo e do custo do deslocamento.

Vasconcellos (2000) enfatiza dentre os impactabuattos aos sistemas de transporte os que

se apresentam:

1) na dimensdo ambientafue influenciam na degradagédo da qualidade da wrthana,

incluindo-se ainda os crescentes indices de pal@t@osférica;

i) no espaco destinado ao transporte motorizadae prejudica 0 espaco das pessoas,

ocasionando também a invasao de areas residepeidigifego pesado;

lii) na seguranca relativa ao transitalestacando que os acidentes de transito tornseaum

dos problemas mais graves.

Da bibliografia estudada, observa-se que grandi faribui aos sistemas de transportes
impactos negativosTodavia, ressalta-se que muitas vezes 0s sistelvasransportes
conferem impactos positivosaos usuarios e ao ambiente urbano, como acesadslid
mobilidade, valorizagdo imobiliaria, dentre outrdavorecendo o desenvolvimento de

determinadas areas.

Com a apresentacédo destes estudos, pretende-tigaerfae os impactos provenientes dos
sistemas de transporte no meio ambiente urbanoba&dtante diversificados e atingem
diversos setores: econdmico, social, ambientalanidhico, energético, dentre outros,
podendo refletir-se de maneira negativa ou positOaresultado depende, portanto, do
planejamento e controle dos impactos na area mflada e das consequéncias dessa

implantacéo.
2.3 TOPICOS CONCLUSIVOS

Neste Capitulo, mais especificamente no subtitilpgbdr intermédio da reviséo bibliografica
a respeito do uso do solo, transporte, acessiddidamobilidade, foram conceituadas cada
um desses elementos e identificados como elesagder entre si. O direito de ir e de vir é
Constitucional e a garantia desse direito é dewveEstado, mas o que se propdem aqui é
como e porque esses elementos sao tdo importpritespalmente nas grandes cidades, onde
a complexidade do arranjo entre eles se torna difisl, inviabilizando, muitas vezes o

acesso de pessoas de menor renda aos equipamatitadagles publicas.

18



Essa insustentabilidade e a iniqliidade do modelnatglidade urbana podem ser medidos e
avaliados através (I) da motorizacéo crescendeddldeclinio do transporte publico, (11l) dos

altos custos sociais dos congestionamentos, d&@olatmosférica, dos acidentes no transito
e do consumo de fontes ndo-renovaveis de enebdlad@ agravamento da exclusao social,
(V) da caréncia de recursos humanos capacitadogrgass de gestdo da mobilidade, (VI) da
baixa integracao setorial, modal e territorial, I{\Mlo transporte publico ineficiente, caro e

inadequado, (VIII) a indefinicAo de competéncias @&iguns setores — o que favorece a
informalidade e dificulta o investimento publicqpevado — e (IX) da auséncia de fontes e

instrumentos.

Contudo para maior compreensao das causas que &sproblemas de mobilidade urbana,
no subtitulo 2.2, foram abordados os impactos nbiemte urbano causados pela relacédo
transporte e uso do solo, uma relacdo de causagquéiscia, que consegue justificar parte
dos problemas urbanos enfrentados nas grandessidamtre eles a circulacédo de bens e de
pessoas, o trafego, as tarifa, as estratégiasm$giicm de combustiveis (para 6nibus, veiculos

e caminhdes), a infraestrutura, e os impactos antdisee econdémicos.

O estudo de Greiving e Wegener (2001) trouxe umaortante contribuicdo ao avaliar o
comportamento da relacdo entre o uso do solo,pioeies e os impactos das politicas de

transportes sobre o comportamento das viagens.

Esta analise sera utilizada quando da compreens®o pdoblemas encontrados no
planejamento de transportes e do uso do soloy@odéagem da matriz macro explicativa dos
problemas, visualizando-os como um todo, e perdotinma melhor avaliagdo sobre a

hierarquizacdo dos problemas, conseqientemerdmaala de decisao.

A seguir serd apresentada a revisdo bibliografioa donceitos de Planejamento, do
Planejamento Urbano, em especial no que se rafars@ado solo e transporte, e a respeito de
metodologia de Planejamento Estratégico que visaorementar a metodologia do
Planejamento Urbano Tradicional, para que se ohtamh resultado mais proximo da

operacionalizacdo dos planos e programas propostos.
3 PLANEJAMENTO

Neste capitulo, € apresentada a revisdo bibliagrainde serdo abordados os conceitos de
Planejamento, das especificidades do Planejamentdribano, envolvendo o Planejamento
do Uso do Solo e de Transportes; e, posteriormsstédo apresentados os instrumentos de
Planejamento Estratégico que, se agregados ao j&tardo Urbano tradicional visam
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aperfeicoar a metodologia e dar uma visdo mais ahps problemas da cidade, sao eles: o
Planejamento Estratégico Situacional (PE8E Carlos Matus (1996b); Blanejamento
Estratégico de Cidadesle Guell (2006); e, Planejamento Estratégico aplicado ao Sistema
de Transporte integrado ao Uso do Sale Kolbl, Niegl e Knoflacher (2008).

Inicialmente, € importante compreender o que édpamento. Planejamento é definido na
Carta dos Andes (1958) com o método de aplicagétimtio e permanente, destinado a
resolver, racionalmente, os problemas que afetam swciedade situada em determinado
espaco, em determinada época, através de umagwesidenada capaz de antecipar suas

ulteriores consequéncias. (Ferrari, 1979)

Para Maximiniano (1985), o planejamento pode secrite de trés maneiras: processo de
definicdo de objetivos ou resultados a serem adchog; bem como as atividades e recursos
(meios) que permitirdo alcanca-los; processo deréntia na realidade, com o objetivo de
passar de uma situacdo conhecida para uma sitagesijada, dentro de um intervalo de
tempo predeterminado; e, tomada de decisdes nernpeegiue afetam o futuro, visando

reduzir a incerteza.

Levey e Loombaapud Tancrediet al (1998) definem que o planejamento é o processo de
analisar e entender um sistema, avaliar suas ciuBes, formular suas metas e objetivos,

formular cursos alternativos de acéo para atirggag metas e objetivos, avaliar a efetividade
dessas ac¢des ou planos, escolher o(s) plano(sitgnitys), iniciar as acdes necessarias para a
sua implantagédo e estabelecer um monitoramentoncentlo sistema, a fim de atingir um

nivel 6timo de relacionamento entre o plano e esia.

Com enfoque empresarial e um entendimento espgcifiara Chiavenato (1999) o
planejamento determina antecipadamente os objedivaesem alcancados e como fazer para
alcanca-los. Para o autor, os objetivos organipatsovao influenciar todo o funcionamento
da organizacéo de cima para baixo, cabendo aojaiaesto responder as questdes: “Onde se

pretende chegar?”; “O que deve ser feito?”; “QuanidtComo?”; e “Em que sequéncia?”.

Esse autor, também lista uma série de caractadstdn planejamento. Para ele o
planejamento é um processo permanente e contilmltade para o futuro e com foco na
racionalidade da tomada de decis&o. E determinadteaionar uma alternativa para o curso
de acdo e também é sistémico, interativo com asideiomcdes do processo administrativo.
Além disso, possui caracteristicas de técnicalatagio de recursos ciclica, de coordenacao

e integracao e de mudanca e inovagao.
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Papacostas e Provedouros (1987) definem o planejamemo a atividade ou processo que
examina o potencial de a¢des futuras, com o objetésguiar uma situacao ou sistema para
uma direcdo desejada. Ressaltam o aspecto maisrtami@ do planejamento ser sua

orientagcao para o futuro.

Vasconcellos (1996) define o planejamento como wotgsso essencialmente politico, no
qual as partes interessadas negociam solu¢cdesopgreoblemas, dentro de uma arena de
conflitos, na qual os diferentes modelos de planefdo sdo usados como instrumento.
Portanto o planejamento deve ser visto sob domgees: o técnico e o politico. Segundo este
autor os aspectos criticos apurados nos modelodisé@atidos no ambito técnico, enquanto,

0S aspectos estratégicos, fazem parte da discpsbfica e ideoldgica.

Importa levantar mais um ponto acerca do entendongs planejamento: a grande distancia
entre a mera elaboragcéo do plano e o planejamewnfwaato processo (Barat, 1979). Essa
diferenca também é defendida por Tancredial (1998), ao indicar que ndo se deve
confundir um com o outro, uma vez que o plano éapaim produto e que tem carater

efémero, enquanto o planejamento € um processapente.

Outro ponto relevante sobre o tema é defendido Quocker (1976), ao afirmar que o

planejamento ndo € uma lista de desejos e boagdde, sendo imprescindivel a indicacéo
de objetivos viaveis de se alcancar. Do mesmo pidaiat (1979) ainda ressalta que o plano
nao deve ser apenas para indicar o que o govewnm fdeer e sim o melhor curso a ser
seguido. Os autores citados chamam a atencédo parpostancia de se definir bem o que

deve ser feito, antes de simplesmente determimao cleve ser feito.

Frente a analise realizada nesta secdo, percefjaesea determinacdo dos objetivos é
essencial e influencia todo o restante do proceEssa determinagdo é oriunda do
entendimento do estado atual e do estado desefaflrma de caracterizar ou definir o
objeto planejado esta, entédo, no cerne da efetigida planejamento, pois vai conduzir todas
as outras etapas. Nao se deve pensar, portantop gu@nejamento age sobre o objeto,
delineando uma relacdo unidirecional. Deve-se densi que, ao depender do objeto, o
planejamento também sofre alteracfes estabeleatrba forma uma relacdo bidirecional
onde o planejamento afeta o objeto conduzindo-a pastado desejado e o objeto de acordo
com suas caracteristicas — e com aquelas selee®pada serem as mais importantes — altera

0 planejamento enquanto processo e consequentadaondo plano.
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A partir dessa constatacao, pode-se considenamdeforma sintética que o planejamento e o
seu respectivo documento balizador (plano) por cfpin servem para maximizar
caracteristicas positivas ou minimizar caractedstinegativas de um determinado objeto.
Pode-se pretender com eles melhorar uma situacasideoada insatisfatoria, manter
condicbes consideradas adequadas ou mesmo evigarsguagravem ainda mais uma

determinada circunstancia.

Quanto ao passo que deverdo ser seguidos, PagaeoBt@vedouros (1993) definem oito
etapas do planejamento que se realimentam por dziavaliacdo continua. A Figura 3-
lapresenta esquema sobre o processo de planejafioemando um processo ciclico, onde é

destacada a necessidade da avaliagdo continuackspo.

Figura 3-1: Processo continuo de Planejamento

Levantamento Analise das
(coleta de dados)—’ condicdes existentes
T (diagnostico)
Definicéo de Objetivos —  Elaporacéo de

e Metas alternativas

A

1

1
Avaliacdo Andlise das

continua alternativas futuras
Implementacéo I AR e
escolha

Fonte: Kneib (2004)

Percebe-se nessa estrutura ciclica que a Unica eua quebra a seqiiéncia linear é a
definicdo de metas e objetivos. Essa etapa ndoaspea inicio ao ciclo, mas também
influencia diretamente na determinacdo dos dadesdguem ser coletados e das alternativas
que devem ser propostas. Importante ressaltar gediracdo das metas e objetivos, no que
concerne ao transporte publico, € muito influeripdla politica, conforme ressalta Matus
(1996a), o que justificaria a quebra da sequéneai.

Para Morlok (1978), o planejamento usado na engenhtliza o esquema de cinco passos,
sendo que a cada etapa o ciclo € monitorado etald@oe visando uma melhoria continua do

processo, conforme resumido na Figura 3-2.
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Figura 3-2: Planejamento da Engenharia

Geragéo de altemativas

l

Avaliagio de alternativas

l ___________________

Selecdo damelhor alternativa

Fonte: Morlok (1978)

Todos o0s conceitos desenvolvidos neste topico sHeridos na bibliografia como
planejamento tradicional, comumente utilizado n@npjamento urbano das cidades

brasileiras, seus sistemas de uso e ocupagaoale dgel transporte, objeto desse estudo.

As primeiras criticas ao método surgem no inicic dmos 70 e referem-se a sua
desvinculagcdo com a producédo de politicas na sadee@ com a historicidade dos atores
envolvidos e ao seu carater prescritivo e normabizaA partir dos questionamentos que o
método sofreu ao longo desses anos, alternativasaparfeicoar o planejamento urbano tém
sido apresentadas, onde se destacBtamejamento Estratégico Situacional (PE&®),Carlos
Matus (1996b), dPlanejamento Estratégico de Cidadédsg, Guell (2006) e ®lanejamento
Estratégico aplicado ao Transporte Integrado ao WdsoSolo,de Kolbl, Niegl e Knoflacher
(2008)

3.1 PLANEJAMENTO URBANO

As raizes do planejamento urbano remontam ao lrab@dbs primeiros urbanistas, que se
insurgiram contra as consequéncias advindas dasenteérbanizacdo causada pela Revolucao
Industrial (Hall, 2002).

Nesse periodo as cidades foram tomadas pelasagdifis, gerando um ambiente urbano
insalubre, sem condigcbes minimas de infraestrufuie pudesse dar conta da densidade
instalada. Assim as ruas eram estreitas e maldasire o esgoto ficava a céu aberto. Na

época, ndo existiam regulacdes que orientassempag@o urbana, deixando para o mercado
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essa tarefa, por isso esse periodo € chamadogumseahutores de “liberal”. Entretanto, como
ficou claro, o mercado néo era capaz de provendpadd urbana, uma vez que seu objetivo
principal € a obtencéo de lucro. Sendo assim, espagertos, por exemplo, que ndo traziam

lucros imediatos, foram negligenciados.

Os urbanistas que procuraram dar uma alternatin@ade liberal possuiam concepg¢des muito
particulares sobre as cidades e se propunham arid@&da” exatamente da forma como
entendiam ser a maneira adequada. Séo dessa éptredbalhos de Le Corbusier (Cidade
Radiante), Frank Lloyd Wright (Broadacre City), Bbeer Howard (Cidade Jardim) e Tony
Garnier (Cidade Industrial), conforme descrito eayldr (1998).

Havia, portanto, a concepcao de plano comodeasignfisico, um projeto de cidade a ser
alcancado dentro de certo periodo de tempo, muitotral da concepcdo de projeto
arquitetonico. A cidade n&o era vista como um asgao em evolugdo, e sim como um
“objeto”. Os instrumentos de intervencao sobre dade ndo levavam em consideracdo a

evolucéo do sistema urbano, apenas seu estadaésajado.

Segundo Taylor (1998), teorias sobre o planejamenitano nessa época estavam usualmente
preocupadas com projetos ou planos visionariosnpsravam como a cidade ideal deveria
ser espacialmente organizada. Curiosamente, agesse dizer ciéncia, o urbanismo dessa
época baseava-se muito mais em intuicdo e impress@eque propriamente em teorias
construidas e testadas empiricamente. O result@docohseqiéncias nao previstas e, além
disso, indesejadas.

O planejamento surgiu, entdo, como uma respostpratemas enfrentados pelas cidades,
tanto aqueles néo resolvidos pelo urbanismo modguamto os causados por ele. Neste
sentido, aplica-se d@@lanejamento Urbana definicdo de planejamento, adicionando que é o
processo relacionado a organizacao do espacojrdifia forma como este deve ser dividido,

ocupado e utilizado, onde estao inseridos os @Aara)tos de uso do solo e de transporte.

A expressado “planejamento urbano” vem da Inglaterdos Estados Unidos, e marca uma
mudanca na forma de encarar a cidade e seus pmbléima modificacdo importante refere-
se ao reconhecimento do fendmeno urbano como algmato, o que leva a encarar a cidade
como resultado de sua prépria histéria e como glgoesta de alguma maneira, evoluindo no
tempo. Assim, a cidade passou a ser vista comoodufiy de um determinado contexto
historico, e ndo mais como um modelo ideal a sece&nido pelos urbanistas (Kohlsdorf,
1985).
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Isso leva a segunda mudanca introduzida pelo plaregjto: a énfase passa da busca pelo
modelo de cidade ideal e universal para a soluggmrablemas praticos, concretos, buscando
estabelecer mecanismos de controle dos procedsaisagrao longo do tempo. A cidade real

passa a ser o foco, ao invés da cidade ideal.

Outra mudanca importante apontada por Kohlsdo8%)18 a entrada em cena de uma equipe
multidisciplinar  proveniente de diversas areas donhecimento: engenheiros,

administradores, socidlogos, historiadores, ecost@s,i juristas, gedgrafos, psicologos, etc.;
gue passaram a colaborar cada um com a sua visBaoproblemas da cidade, melhorando

a qualidades das discussodes e das solucbes ppastacada dificuldade.

Dentro dessa nova concepcéao, o planejamento urbarsouma vez se enquadra na definicao
do planejamento como o processo de escolher unurdongle acdes consideradas as mais
adequadas para conduzir a situagao atual na didegiobjetivos desejados.

Essa visdo contrasta com a concepc¢do mais tradicisegundo a qual o urbanista deveria
“projetar” a cidade, mas essa mudanca somentenseladtou com o advento do planejamento
sistémico, que representou uma mudanca da conceac@tanejamento da velha idéia da
producdo de projetos para cidade desejada do fp@n® uma nova idéia de planejamento
como uma série continua de controles sobre o dels&mento de uma area, auxiliados por
mecanismos que buscam simular o processo de dégemsmuio de forma que esse controle

possa ser aplicado. (Hall, 2002, p. 6)

Neste contexto McLoughlin (1969), lanca as baseglaloejamento sistémico. Segundo ele, a
cidade é um sistema composto por partes (atividadesnas e 0s espacos que as suportam)
intimamente conectadas (fluxos e canais de ciréobador isso, para intervir nesse sistema é

necessario reconhecer o carater dindmico e sistéag cidades.

Partindo desse argumento, o autor propde uma segiédm etapas que devem ser seguidas
durante o processo de planejamento e que ndo acambaa selecdo das acOes a serem
implementadas. O processo de planejamento é edteralipartir desse momento, como um

processo ciclico, no qual os resultados alcancpdtas acdes passam a servir de objeto de

andlise que gera retroalimentacdes para as oasas flo processo.
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Figura 3-3: A cidade vista como um sistema comppstcsubsistemas e, por sua vez, parte de um sist&is
amplo.

Fonte: McLoughlin (1969, p. 76)

As alternativas devem ser avaliadas segundo ogsivagedefinidos. Essa avaliagdo deve
comecar nos niveis mais genéricos em que as dltemae encontram. Aquela ou aquelas
consideradas as mais adequadas ssfmionadase desenvolvidas mais detalhadamente e

reavaliadas, num processo interativo até que mattea final seja alcancada.

Figura 3-4: Escolha da melhor trajetéria (alterr@tem um determinado tempo T.
TIME T+s ITIME Trio lTIME T+15 [ TIME T+20
i i

DATUM SITUATION
TIMET

Fonte: McLoughlin (1969, p. 232)
A implementacdo do plano envolve a orientacédo, otroe e a revisdo das acdes. A
orientacdo funciona basicamente através de reguldgd acOes dos atores privados e de

acOes diretas do setor publico. O controle bussxreeer o estado atual do sistema e
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compara-lo com o que esta previsto no plano. Dieses, eventuais desvios de rota podem
ser usados como ponto de partida para revisoesrigasacoes estipuladas.

Intimamente ligada a concepcdo do planejamenténsisb esta a nocdo do planejamento
como um processo racional de tomada de deciséefat@eanto McLoughlin (1969) como
Chadwick (1971)apud Hall (2002), considerados os principais autoresptimejamento
sistémico, defendem uma sequUéncia de etapas goe ¢onhecida como planejamento
racional. Além disso, existe mais uma caractedsticadicionalmente associada ao
planejamento racional, que é o aspecto abrang€ntkngworth; Nadin, 1997). Segundo esse
aspecto, o plano deve ser abrangente no sentida)deobrir toda a area da cidade (em
oposi¢cao a um plano que trate apenas de um bairéwea especifica); b) lidar com todos os
elementos fisicos essenciais do sistema urbanprez@nhecer as ligacoes desses elementos
com todos os outros fatores, fisicos ou ndo, naladocal ou regional, que afetam o

crescimento e o desenvolvimento urbano (Innes, 2004

No entanto, essa definicao “racional” das etapgdaleejamento tem sido muito criticada sob

a alegacao de que, na pratica, as etapas naoestesucla maneira linear como € sugerido.
Lindblom (2003) foi um dos mais ferozes criticossietipo de planejamento. Ele argumenta
que é impossivel estabelecer previamente os obgetlo planejamento, para depois testar as
alternativas possiveis. Em primeiro lugar, comdesizar em um unico conjunto de objetivos

0s desejos de um grupo de pessoas com valoreesvde mundos diversos? E, mesmo que
isso seja possivel ou que o planejador leve emacapenas seus proprios objetivos, como
estimar “pesos” entre objetivos conflitantes e deitlquantificacdo? Segundo o autor, na

pratica essa comparacdo s6 acontece quando asatltes de intervengcdo estdo sendo
testadas e comparadas e, portanto, a escolhalfisalbjetivos sé acontece realmente quando
se escolhe dentre as alternativas possiveis, @abrr@b de alguns resultados em favor de

outros.

Além disso, segundo o autor é impossivel que todaspectos relevantes sejam levados em
consideracdo. As alternativas avaliadas devemdirsié apenas aquelas que apresentam
pequenas modificacdes com relacdo as politicateak@s atualmente. “Democracias mudam
suas politicas quase sempre através de ajustemmi@ctais. Politicas ndo se movem em
saltos.” (Lindblom, 2003, p. 203).

Outra critica ao planejamento racional abrangeriéita por Hopkins (2001), que argumenta

que as tarefas do planejador sdo, na realidadeo mificeis de serem atribuidas a uma ou
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outra etapa do processo definido racionalmenteo tpser dizer que muitas acdes do
planejador podem contribuir para mais de uma etaparesmo tempo, por exemplo: um
levantamento das condi¢des locais, a0 mesmo tempque possibilita o entendimento do
sistema esta sendo utilizado para construir olggtive para comunicar e discutir esses

objetivos com a comunidade.

Portanto, o processo todo acaba sendo mais “cdnfleisgue 0 esquema do planejamento
racional procura estabelecer, no sentido de quatimglades misturam-se em padroes
complexos de relacdes. Entretanto, o proprio Hapi001) defende a utilizacdo do esquema
racional de planejamento como uma referéncia parehdade do seu processo, ao invés de
utilizd-lo como uma sequéncia rigorosa de pass@gram seguidos. Dessa forma, esse
esquema de etapas pode ser usado, ao fim do prppesa verificar se - e de que maneira —
elas foram cumpridas, ainda que ndo tenham sidadsesga risca e na ordem “certa” durante

a elaboracéo do plano.

No entanto, em geral, o planejamento tradicionavgece como ferramenta de planejamento
urbano no Brasil, ignorando a viséo sistémica didistiplinar que envolve o tema, mesmo
sendo esta metodologia criticada por diversos est@onforme resumido por Guell (2006),

ao relatar as caracteristicas negativas do plaeej@nurbano tradicional:

« foco no plano como um produto em si (separacére pnojeto e execugao);

* setorial (visdo limitada, isolada de um contexeis amplo);

* normativo, centralizado e tecnocratico;

* restrito a definicdo de objetivos;

« orientado para a oferta (voltado para uso do, soli@aestruturas, equipamentos, etc.);

* sujeito a limites administrativos (sem visaoésisica da especialidade de fenbmenos);e,

* de participacao restrita (ndo garante a partéipalos verdadeiros agentes - populacéo).
MCidades (2008) reforca a necessidade de integi@gaiodo afirma que na escala da Regiéo
Metropolitana, o conceito de projeto global e sBt® requer projecbes no tempo e no
espaco, hipoteses para simulagéo, tanto no plaformia urbana (reflexdo sobre as alturas),

guanto do desenvolvimento econémico e de uso dp &odlise da oferta e da demanda de

trabalho, servicos, comércio, lazer), ou, ainda, rdabilidade (meios de transporte
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alternativos, transporte coletivo, impacto do tit@nsautomotivo). Os estudos séo

imprescindiveis para fazer os diagnosticos dagatual para planejar o futuro da cidade.

A seguir serdo discutidas teorias a respeito deepaento do uso e ocupacao do solo, do
planejamento dos transportes e a sua aplicacaoasd.B

3.1.1 Planejamento do Uso do Solo

Para Chapin (1977), Blanejamento do Uso do Satadefinido como o conjunto de diretrizes
gue conferem consisténcia e racionalizam as decip@blicas e privadas sobre o uso e
desenvolvimento do solo urbano, guiam as decis@le® seu uso e auxiliam o processo de
planejamento. Enquanto quais® do solo urbangode ser descrito como o meio de
distribuicdo espacial das funcdes da cidade, disgliem zonas, onde se destacam as

residenciais, industriais, comerciais, de servidedazer e institucionais.

Para Ceneviva (2007), a organizacao do uso dorsfiete as atividades desenvolvidas na
cidade, as quais devem ser suportadas pelos patEdesupacio previstos para os lotes em
qgue se instalam. Assim, os tipos de atividadescE&sificados segundo a sua similaridade e
seu potencial de geracdo de conflitos (por ruiditsacdes, geracdo de trafego, padrdes de
funcionamento, quantidade de pessoas, processaositipos, etc.) e sdo associados aos
padrbes de ocupacdo dos lotes pela edificacdoogeda frente, fundo e laterais, altura
maxima, taxas de ocupacao do lote, coeficientgpd®/aitamento, etc.). De um modo geral a
legislacdo urbanistica impde restricdes ou incente sua utilizagdo, para que ndo afetem as

condi¢des de entrada e de saida dos lotes, bem tmuaca sua vizinhanga.

No entanto, a forma pela qual continuam a ser @mdds 0s espacos privados acaba por
afetar o transporte urbano. O adensamento e aalerticdo das edificacdes, por exemplo,
tém um efeito drastico, pois implicam em uma infeagdo da circulagdo de bens e pessoas
gue, se nao planejado, pode acarretar congestiomasnee falta de Ilugar para

estacionamentos, dentre outros. A situacdo opdstasvaziamento de atividade em certa
area, por sua vez, gera ociosidade nos servictagportes. Ambas as situacdes afetam o

mercado imobiliario e seus precos, alterando ogzsxde desenvolvimento urbano local.

A renda da populacao € outro fator que exerce oftigencia nos padrées de uso e ocupacao
do solo, expressando as formas pelas quais ogsetominantes exercem seu controle sobre
0s demais segmentos sociais, impondo-lhes seugesa® conceitos. Ceneviva (2007)

defende que no plano urbano, esse controle sessgoatravés de:

29



a) ocupacdo extensiva do territorio - crescimergom@nente do territdrio ocupado, sem
consideracfes quanto ao impacto no tempo de destota e nos custos das redes de

transporte e demais servicos;

b) uso especializado do territério/zoneamento asg@o das fungbes urbanas definindo os

padrdes e as finalidades dos deslocamentos;

c) acessibilidade prioritaria para o automoével calggncias conhecidas - congestionamentos,

destruicdo de areas para uso de estacionamentagdego ambiental.

Neste sentido, a politica de desenvolvimento urparas Ultimas décadas, demonstrou
privilegiar o mercado imobiliario ao introduzir mbdacées nos Planos Diretores de
Ordenamento Territoriais (PDOTS) que resultaranveréicalizacdo das cidades, licenciando
a construgcdo de espigbes que aumentaram a densitadegrafica. A alteracdo da

morfologia urbana provocou a degradacao da infntesa viaria, prejudicando as funcdes de
mobilidade e acessibilidade, além da deterioragdiom&io ambiente, da diminuicdo da

qualidade de vida das populacdes, da segregacioespacial e do espraiamento da cidade,
todos consequéncia do crescimento desordenadoidides que ignoram a idéia de um
planejamento urbano. (Gongalves, Portugal e N2G6h).

Pescatori e Browns (2008) também compartilham dieEsa e vao além ao apresentar os
problemas do ponto de vista da qualidade de viaaudtentabilidade ambiental, da equidade

na apropriacéo da cidade e dos custos sociaisn@micos de funcionamento das cidades.

Um primeiro problema é a exagerada setorizagdoudos, produzida por um zoneamento
estanque que reforca a segregacao, principalmenpmpulacdo de baixa renda, e obriga a
realizacdo de deslocamentos desnecessariamentes@xtalemorados e dispendiosos, em
funcdo da separacdo total das areas residenciaiad(@as de demanda) das areas de
comeércio, servicos e industrias (que atraem demamda configuracdo cria uma grande

dependéncia do transporte motorizado, com maiaEs€ sociais e externalidades negativas.

Densidades desequilibradas de ocupacédo do tesri@mbém podem ter efeitos perversos na
mobilidade. A infraestrutura de transporte pubkcde circulacdo (motorizada ou ndo), como
também a dos demais servicos urbanos, € cara errgigmificativos investimentos para sua
provisdo. Tais investimentos sdo mais bem apral@staguando realizados em eixos de
concentracdo de demanda, onde beneficiam um maimeno de pessoas. Pelo mesmo
raciocinio, a gestdo das politicas urbanas dewmdat o adensamento das atividades em

regibes de facil acesso e ja dotadas de infragstrde servigos, pois manter uma densidade
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populacional muito baixa significa construir umdade pouco racional e com altos custos de

implantacdo e manutencéo dessa infraestrutura.

Assim Pescatori e Browns (2008) afirmam que quamgaor a densidade, maior a expansao
horizontal da cidade e, consequlientemente, mai@edistAncias a serem percorridas nas
viagens cotidianas. Ao contrario, densidades maiitas, sem possibilidade de provisdo de
infraestrutura, equipamentos publicos e servicosjgamtidade e qualidade suficiente levam a
deterioracdo da qualidade de vida. O equilibrisecatcapacidade de oferta da infraestrutura
de mobilidade urbana instalada e a densidade deagé&a de cada regido da cidade deve ser
um dos elementos predominantes na determinacdo ntexsanismos de controle das
edificacdes, especialmente dos indices de aproveitt e das taxas de ocupacéao, ao lado de
outras referéncias, tais como: preservacado dap@tio historico, sustentabilidade ambiental,

desenvolvimento econdmico e outras.

Pescatori e Browns(2008) também asseveram que rdgadual da urbanizacéo brasileira
nao tem contribuido de forma positiva para a astago da mobilidade. Comandadas pelo
mercado imobiliario, as cidades cresceram horizoetate, segundo um modelo de continua

expansao periférica.

Este tipo de urbanizacdo atende a dois segmento®micos distintos da populacdo que
migram para as regides mais afastadas dos cembasas: os grupos de baixa renda que para
as periferias na busca de lotes mais baratospepuacéo de renda mais elevada na busca de
terrenos mais amplos e de menor densidade popo#cido primeiro caso, demandam a
extensdo dos servicos de transporte coletivo; goimsl geram um elevado numero de

viagens do transporte individual.

Os problemas advindos da urbanizacdo somados a ¢t planejamento adequado
acarretaram, também, na crescente utilizacdo dwspoate individual motorizado, nos
congestionamentos, nos inUmeros problemas dettyd&eb continuo processo de decadéncia

e ineficiéncia do transporte publico urbano.

Estudos demonstram que as politicas de uso do soibente contribuem para a
sustentabilidade do sistema de transportes casm sgjotadas medidas para tornar o uso do
automovel menos atrativo, pois a oferta de um prante coletivo eficiente, por si s6, nédo é
suficiente. E certo que isso s sera possivel dades estruturadas de forma a ndo depender
de veiculos motorizados, com uso do solo misto pememita a realizacdo de diversas

atividades sem necessidade de grandes deslocam@nising e Wegener, 2001).
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Para Somekh (2008), institucionalmente os poderg@diqes, mais especificamente as
Administrac6es Municipais, dispdem de diversosrimsentos de ordenamento do territorio,
por intermédio do Plano Diretor de Ordenamentoifteial (PDOT),que lhe permitem atuar
sobre essas dinamicas, se nao controlando-asmeelos procurando orienta-las. Eles podem
ser classificados em trés grandes grupos, cadaceidindo de modo distinto sobre a estrutura

urbana e a funcionalidade da cidade.

O primeiro deles, ndo necessariamente em ordemmgertancia, € o zoneamento, que
determina os tipos de uso do solo urbano aceitjpaia cada regido da cidade (uso

residencial, comercial, misto, industrial, instiaral e areas especiais).

Em um segundo grupo, as regras para parcelamensoldaestabelecem os padrdes para a
estrutura fundiaria da cidade e que, junto coman@lregulador de uso e ocupacao do solo,
ird definir as densidades desejadas para cadawsbtmmo da cidade e seus tipos edilicios. A
legislacdo municipal pode estabelecer critériosa pateamentos, desmembramentos ou

fracionamentos, desde que sejam obedecidos osgsaestabelecidos na legislacdo federal.

Por fim, os instrumentos que fixam limites para @pacéo fisica dos lotes privados,
determinando a tipologia das edificacdes (altuotyme, taxas de ocupacédo dos lotes, indices
de aproveitamento, recuos, etc.); estas normasrsant condicionantes da paisagem urbana e
determinam o potencial construtivo de um lote, moio a previsdo do volume de viagens a

ser gerado em cada area da cidade.

A estas normas, aplicaveis principalmente paraodyméo privada, somam-se a acdo direta
do poder publico, implantando os equipamentos pable a infraestrutura para a mobilidade
urbana, que permitem a conexao entre as diversi&s pka cidade.

Segundo Somekh (2008), todos estes mecanismosjaagticados sobre o espaco urbano
publico ou privado,orientam a producdo e o crescimedas cidades, disciplinam a
distribuicdo das atividades econdmicas e sociaigenitorio e limitam ou estimulam o
crescimento horizontal ou vertical da cidade, @ ag@ensamento, e como resultado de tudo

isto, determinam os padrdes presente e futuro dalidexe urbana.

Diante do exposto, pode-se afirmar que a polédealanejamento de uso do solo € essencial
para se controlar a distribuicdo dos pélos geraderde atracdo de viagens. Somente para
citar um exemplo, em Haia (Holanda), a administvgg@blica mudou grande parte dos seus

departamentos para prédios proximos de estacdesnde outros terminais. ISso causou uma
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profunda alteracdo na matriz de utilizacdo dos nisatdkatransportes da cidade, com o uso dos

automoveis caindo cerca de seis vezes. (SomekB) 200

3.1.2 Planejamento de Transporte Urbano
3.1.2.1Conceitos

O Planejamento de Transportéso processo que fornece informacgfes para pewri#cisao
sobre o futuro do crescimento e do gerenciamentsisterna de transportes, especialmente
em &reas urbanas. Isso envolve a determinacdo etEssidades viarias, do sistema de
transito e trafego, do dimensionamento e localzagas terminais de integracdo e o
gerenciamento da demanda e da definicAo do modajuado para atendimento dessa
demanda. Normalmente o Planejamento de Transpatiera cenarios no horizonte de 15 a
25 anos e propdem solugcbes para que o sistema dperaaneira eficiente no futuro.
(Beimborn, 2006).

Para ANTP (1999) ®lanejamento de Transportésa atividade que define a infraestrutura
para assegurar a circulacdo de pessoas e merca€da@iarganizacao do sistema de transporte

que estdo sujeitos a regulacdo publica, inclusivecaologia e o nivel do servico a ser

ofertado.

Nesta mesma linha, Vasconcellos (1996), referees&ramsporte como “a técnica sobre a
intervencdo no desenvolvimento urbano que ira permi deslocamento de pessoas e

mercadorias”.

Dos conceitos d@lanejamento de Transportgsode-se depreender que o transporte exerce
um impacto significante na mobilidade, no desenwwdnto da economia, na qualidade do
ambiente, nas financas publicas e na qualidadeidéeda populacdo. Seu planejamento é
necessario para ajudar na disponibilidade de umspate urbano eficiente, otimizado, a
custos modicos, causando um minimo de impacto awabie permitindo o desenvolvimento

das atividades econdmicas.

Por outro lado, a ineficiéncia d@lanejamento de Transportész consequéncias graves a
cidade como: gera congestionamento, cria insegaraviéria, reduz o crescimento

econbmico, aumenta o impacto no meio ambienteespaidicio de recursos e de dinheiro. A
implantacdo de importantes projetos de transpotigeeum longo periodo de maturagédo e
construcdo, além de impactar diretamente no fuoraso do solo, que também precisa ser

planejado.
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Atualmente, é muito clara a relagcéo entre o sistden@ansporte e o uso do solo. A separagao
espacial das atividades humanas, alocadas em dsdompadrdoes de ocupacédo do solo, gera
a necessidade de deslocamento, e uma demanda eadmator por mobilidade. Essa

demanda, por sua vez, é atendida pelo sistemaptirtes — composto por veiculos, vias,
terminais e plano de operacdo (Morlok, 1978) — @quetornar mais acessiveis as diversas

localidades, as tornam também mais atrativas.

3.1.2.2Modelos e Etapas do Planejamento de Transportes

CEFTRU (2006) apresenta um modelo funcional degpenento dos transportes e admite
que para configura-lo devem ser avaliados doigdatoco comportamento da demanda e a
representacdo da oferta. Em relacdo ao comportardardemanda, EBTU (1988) afirma que
a mesma esta intimamente ligada a ocupacao urleesizadarea de influéncia. Ja em relagéo a
representacdo da oferta, uma das formas de cdracéo € através do mapeamento das
linhas. Assim, os itinerarios das linhas deventragrscritos em conjunto formando um mapa

geral da rede de transportes para a macro analisistéma existente.

Para subsidiar o planejamento dos transportes enfigaracdo da oferta sdo utilizadas
diferentes abordagens na literatura. Dentre oscipars modelos de planejamento dos
transportes pode-se citar: os tradicionais, emogunais conhecido € o modelo quatro etapas;
0s sintéticos, que sdo uma simplificacdo do pracdssguatro etapas e os comportamentais,

em gue se destacam os modelos de analise baseadtisidades.

Em geral, o que distingue os modelos sdo as etpasdados de entrada e como estes sao
tratados dentro do processo de planejamento. Aaedapdefinicio de objetivos pode ser

observada no processo de planejamento de trangpbeeo de Morlok (1978) - Figura 3-5.

Figura 3-5: Planejamento de Transporte

A Cidade como ela é

}

Dados que representam a cidade

+
I Modelos de Prediciio
t
Objetivos =» Planos
' t
Avaliacio

Decistes e acdes

Fonte: Morlok (1978)
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Morlok (1978) explica que esse processo inicia @identificacdo da regido servida pelo
sistema de transporte (“a cidade como ela €"),imglai a reunido dos dados necessarios para
serem usados nas outras etapas do processo. Adadrtis problemas sao identificados e os
modelos de previsdo alimentados. Posteriormentegaéizada a analise por parte dos
profissionais, dos lideres politicos e da sociedadé visando determinar os objetivos e os
planos. A avaliagdo continua com uso dos modekdsrenta o processo de elaboracéo, e as

decisbes e a¢gbes modificam a realidade, reiniciangiocesso de coleta de dados.

De um ponto de vista mais especifico, Vuchic (20G®) tratar de transporte publico,

considera que o planejamento pode ser represeatadito passos:

1. Definicdo de metas e objetivos para o futursidtema,

2. Inventério ou coleta de dados sobre a cidadsigt@ma de transporte;

3. PrevisGes de mudancas e condi¢cdes no ano abaiosado para os planos;

4. Listagem de critérios para avaliacdo do planivados das metas e objetivos;

5. Desenvolvimento de planos alternativos que sepaavistos para alcancar as metas

definidas nas condi¢Ges futuras projetadas;

6. Elaboracéo técnica e teste dos planos alteosationsiderando seus impactos na demanda

projetada e no desenvolvimento urbano;

7. Avaliacdo comparativa das alternativas usandta Ide critérios, e baseados nesses
parametros, apresentar os planos em audiénciasggiplara selecdo daquele que deveré ser

aplicado; e,
8. Finalizacdo do plano selecionado e preparac&oaéenplementacao.

Corroborando com a constante presenca da defirdedobjetivos dentro das etapas do
planejamento de transporte, Vuchic (2005) considenao condi¢do basica para um plano ser
bem desenhado, € necessaria a definicdo claraudebpetivos e metas. Ele ainda considera
gue, enquanto as metas e politicas sdo em gerastagpoliticamente, 0s objetivos e padrdes

sao técnicos.

J& quanto a avaliacdo das alternativas modaistar defende que pode ser definida por
métodos distintos, entre eles a analise custo/lmmefjue as vezes se mostra complexa por

considerar impactos que ndo sao quantificaveigudonos principios basicos para avaliacédo
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de solucbes de transporte publico foram sintetegaa Vuchic (2005), e esquematizado na

Figura 3-6.

Figura 3-6: Esquema do processo de eleicdo de sten®i de Transporte.

Definicao Avaliacéo e Desenho do
Exigéncias Selecéo Sistema

1. Planejamento 6. Desenho 5. Modo de 4.
Preliminar Selegé.o Componentes
— »  Critérios, do Sistema de
Metas e ObjetIVOSt— funcionamento, — Transporte
pesos | Onibus | Publico
Tradicional
| Sistema |
‘ 2. Condicionantes‘ ‘ 3. Necessidades% ‘ 7. Avaliaggo Candidato | Onibus Categoria de
Articulado | prioridade de
v - trajeto
Fisico, —> Definiras ¥ Andlise, [ Sistema —
Socioeconémico, — exigéncias do comparacao e Candidato 1l __
Ambiental Sistema selecdo Tecno_l(?g|a.
< rodoviaria,
VLT ferroviaria
A 4
Sistemade | L Sistema | |
Transporte Candidato Ill Metrd -
Publico Eleito Jliceies
— servico/

Fonte: Zamorano, C. Bigas, J. M. Sastre, J. (2004)

» Para cada sistema/modalidade avaliada seraodadataquisitos comparaveis;
* Se comparadas as diferentes tecnologias ou rdadak, cada uma devera ser otimizada

segundo as condi¢des locais;

» As diferencas entre os sistemas candidatos s@rdefpor categorias como aquelas que se
distinguem por tecnologias, tipo de servico, etc.;

» Cada modal devera ser avaliado dentro de unmsst®mpleto, inclusive os impactos nos
servicos complementares nos suburbios, a distébui@s areas centrais e o servico de outros

modais relacionados (alimentadores, complementali@sais);

» A avaliacdo incluird detalhes monetarios e quantdbs, assim como qualitativos. Em
muitos casos, um sistema alternativo de transpqiblico que implica custos
consideravelmente maiores € superior as alterrsati@anenor custo devido a importancia dos

objetivos ndo monetérios como o funcionamento,aidade do servi¢o e a boa imagem; e,

» Devera considerar a capacidade do sistema de tnd@gpiblico para atrair usuarios e para

influir no desenvolvimento adequado do uso do solda qualidade de vida urbana. Com
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freqUiéncia estas sdo as metas principais, poansegorte € um elemento para criar a cidade e
estruturar o territorio.

Para além da anadlise restrita das etapas do phlaemeja de transporte, alguns autores
guardam a preocupacao de enquadra-lo em um contei® abrangente de planejamento.
Vasconcellos (1996), por exemplo, apresenta unaptmta de compreensao do planejamento
de transportes dentro de um contexto estratégicopldeejamento”. Para o autor, o
planejamento da circulacdo esta contido no plarej#onde transportes e este nos processos
de planejamento urbano, regional e nacional (Figufa

Figura 3-7: Compreenséo Estratégica do Planejandenfoansportes

Planejamento Nacional

Planejamento Regional

I Planejamento Tramsportes

I Planejgmento
I | da Cirdulacdo

e e e — — —

S A a—
I

Fonte: Magalhdes (2004)

Para Zamorano, C. Bigas, J. M. Sastre, J. (200&mzsas do planejamento de transporte
urbano estdo representadas na Figura 3-8.
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Figura 3-8: Esquema detalhado do Planejamento aesjporte Urbano

Compilacéo da Tratamento e Andlise da Diagnéstico da situacéo
informag&o existentd > analise das situacdo atual e da tendéncia
informacdes atual
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> Demanda

T

Distribui¢édo horaria

Pesquisa O/D

T

Reparticdo modal

‘_

Pesquisas das
alternativas modais

f

v =/

Atribuicéo

Fonte: Zamorano, C. Bigas, J. M. Sastre, J. (2004)

3.1.2.30 Planejamento do Transporte Urbano no Brasil

No Brasil, segundo MCidades (2007), os planos aesporte, independente do seu nivel de
detalhe e grau de abrangéncia,sdo um instrumenteecmo e bastante empregado na gestao
do transporte urbano nas grandes cidades, prinvgraé apds a década de 70, através dos
esforcos do Governo Federal,por meio da Empressil@ra de Planejamento de Transportes

Funcionalidade
Qutros e Multicritério

!

Proposta:

¢ Detalhes da
operacéo e do
dimensionamento dg
material rodante

¢ Modelo de
implantagéo e
financiamento

¢ Programacao;

* Impactos e medidas
corretiva:

Urbanos — GEIPOT e da Empresa Brasileira de Tratespbirbanos— EBTU, ja extintas.

Deste processo, ficaram alguns legados: a acaacautgderal no trato das questdes do
transporte urbano; a disseminacdo de uma culturgplaeejamento em transportes; a

implantagdo de vérios 6rgdos de gestdo de traespods municipios; e a formacdo de um

guadro de dirigentes publicos e técnicos.
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Segundo a visdo predominante na década de 70 eshpeoblemas de transporte urbano,
esses planos se concentraram nos modos motorizames proposicdo de uma infraestrutura
viaria e de transporte coletivo capaz de fazetdérarum acelerado processo de urbanizagéo e
de crescimento populacional do pais.

De |4 para ca, foram muitas as mudancas ocorridasenario urbano, do transporte e da

gestao publica de transporte. Em particular, h&rg@mtendimentos basicos:

I. O transporte deve ser inserido em um contexts @a&plo, o da mobilidade urbana, que
relaciona qualidade de vida, incluséo social esacas oportunidades da cidade;

Il. A politica de mobilidade deve estar crescent@massociada a politica urbana, submetida

as diretrizes do planejamento urbano expressaBlaass Diretores Participativos;

lll. O planejamento da mobilidade, tratado de foam@pliada, e em particular, considerando
a sustentabilidade das cidades, deve dedicar atesg@cial para os modos ndo motorizados

e motorizados coletivos e observar as condicOesessibilidade universal;

IV. O planejamento da mobilidade deve ser realizadmn a maxima participacdo da
sociedade na elaboracao dos planos e projetosgaeatir legitimacdo e sustentacao politica

na sua implementacéo e continuidade.

Este novo conceito de planejamento da mobilidadep escopo ampliado, precisa ser

incorporado pelos municipios.

Recentemente, o Estatuto das Cidades estabeled®igatoriedade das cidades com mais de
500 mil habitantes elaborarem urtano de Transporte Urbano Integradoompativel com o
seu plano diretor ou nele inserido (artigo41, &at.ei n® 10.257, de 10 de julho de20Q4).
denominacdo destes planos foi alterada pela Résoin® 34, de 01 de julho de 2005, do
Conselho das Cidades, recebendo o nome de PlaptoDde Transporte e da Mobilidade
(PlanMoDb).

Define-se, assim, o Plano de Transporte e da Mialoié como um instrumento da politica de
desenvolvimento urbano, integrado ao Plano Dirdtbomunicipio, da regido metropolitana
ou da regido integrada de desenvolvimento, contetidgtrizes, instrumentos, acbes e
projetos voltados a proporcionar o acesso ampkngdratico as oportunidades que a cidade
oferece, através do planejamento da infraestrutieramobilidade urbana, dos meios de
transporte e seus servicos, possibilitando condigdequadas ao exercicio da mobilidade da

populacao e da logistica de distribuicdo de beses\ecos.
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A mesma Resolucdo estabeleceu os principios erig@®tgerais a serem observadas na
elaboracao destes Planos:

I. Garantir a diversidade das modalidades de tatesprespeitando as caracteristicas das
cidades, priorizando o transporte coletivo, questéuaurante, sobre o individual, os modos

nao motorizados e valorizando o pedestre;

II. Garantir que a gestdo da Mobilidade Urbana mcale modo integrado com o Plano

Diretor Municipal;
Ill. Respeitar as especificidades locais e reggnai

IV. Garantir o controle da expansdo urbana, a usalzacdo do acesso a cidade, a melhoria
da qualidade ambiental, e o controle dos impactosistema de mobilidade gerados pela

ordenacédo do uso do solo.

Segundo MCidades (2007), duas outras diferencatafnantais devem ser destacadas entre
os planos de transporte tradicionais e o Plano oleilldade para evitar que as administracdes
municipais incorram nos mesmos problemas que Ievagueles planos, muitas vezes, “nao

saissem do papel”.

Primeiro, em sua maioria, 0os antigos planos setdiram a propostas de intervencdes na
infraestrutura e na organizagdo espacial dos @myviguando muito estimando os
investimentos necessarios para a sua execucao.aoeme os processos de planejamento
ignoravam a dimensao estratégica da gestdo da idam@l urbana, principalmente nos
aspectos institucionais e de financiamento, comubém, ndo abordavam adequadamente
conflitos sociais de apropriacdo dos espacos miklc de mercado, no caso do transporte

coletivo.

A omissao daqueles planos com relacao a isso, m&Edesando as reais condicionantes da
mobilidade urbana, é talvez a principal razdo da kaixa efetividade. Os Planos, por
exemplo, devem incorporar mecanismos que amplieapacidade gestora do poder publico;
tratar dos interesses e da forma de organizac&@etdo privado na exploracdo dos diversos
servicos; avaliar o impacto das medidas propostsres o custeio das atividades
desenvolvidas tanto pelo setor publico como pomiage privados; e propor acdes que
contribuam para mudar as préprias expectativasopalacdo com relagdo a um padréo de
mobilidade urbana econbmica e operacionalmenteierfes socialmente includente e

ambientalmente sustentavel.
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Considerando a forte vertente politica no processo, segundo cuidado nao se refere
propriamente ao conteudo do Plano, mas a forma aam@ concebido e implementado,
quando deve contar com ampla participagdo e o nthgimolvimento da sociedade em todas
as suas etapas, desde a populacdo usuaria atéhcipgis agentes econdmicos e politicos

locais.

Tomando como base essas consideragcdes, € necepsarios planos de transporte e da
mobilidade sejam elaborados de uma forma renovadeekacdo as aplicacdes tradicionais,
incorporando além dos aspectos metodoldgicos coadagy novas vertentes de analise do

problema, bem como uma maior participacédo sociauazelaboracéao.

Tradicionalmente, as questdes de transporte, ag@al e mobilidade tém sido tratadas de
maneira isolada: planejamento urbano, gestdo daaswlo, implantacdo de sistema viério,
gestao do sistema viario, gestdo dos servicosadsporte coletivo, gestdo do transito, gestao
do uso das calcadas, e outras atividades intarivakadas com as condi¢des de circulacdo séo
comumente administradas pelo poder publico, defdsoestruturas administrativas, de forma
estanque. Esta abordagem €, em si, um dos probfgarnas constru¢do de um novo modelo
de mobilidade urbana.

O padrao de urbanizagédo das cidades brasileiradad@ densidade e com expansao
horizontal continua, comandada pela especulacabiliarta, segrega a populacdo de baixa
renda em areas cada vez mais inacessiveis, dedgsdoial ou parcialmente de infraestrutura
e de servigos, prejudicando 0 seu acesso a essdasrogades, impedindo uma apropriagéo
equitativa da propria cidade e agravando a deslgdalna distribuicdo da riqueza gerada na

sociedade.

A politica de mobilidade verificada na quase tdtadie das cidades brasileiras, ao invés de
contribuir para a melhoria da qualidade da videan#) tem representado um fator de sua
deterioragcdo, causando reducdo dos indices deidam@l e acessibilidade, degradacdo das
condicbes ambientais, desperdicio de tempo em sbogamentos cronicos, elevada

mortalidade devido a acidentes de transito e oyiroblemas, j4 presentes até mesmo em

cidades de pequeno e médio porte.

O desafio que se apresenta para o planejamentipalys Planos Diretores e dos Planos de
Mobilidade, esta em alterar as condicbes que praiuzesse quadro e a utilizacdo das
ferramentas de planejamento estratégico pode aalabwesse processo, conforme sera

demonstrado nos proximos capitulos. Serdo necasséredidas no ambito estrito das

41



politicas de mobilidade, acompanhadas de outrksiisaadas aos instrumentos de controle
urbano, parcelamento e uso e ocupacdo do soloyomréambiental, desenvolvimento

econdmico e inclusdo social.

3.1.2.4Motivos do declinio do desempenho do transportanmb

Segundo Banco Mundial (2004), em muitos paises eservolvimento supbe-se que o0
estado de deterioracdo do transporte urbano sel@lado a taxa de motorizacao/renda ser
maior que nas nacdes desenvolvidas. No entantm,n&s se comprova, pois em muitos
paises em desenvolvimento seguem 0s mesmo padrdestdrizacdo/renda, mas o0 que se
observa, é que esses paises apresentam problen@sioiprazo, que ndo se encontram em

paises ricos, séo eles:

» Alta concentracdo da populagdo nacional, atividetendémica e da propria
motorizacdo, ou pouquissimas cidades econémicasiotarapida expansao dos seus

limites e da sua populacéao;

* Quantidade inadequada de infraestrutura viariaaligente associada ao rapido

crescimento populacional; e,
» Ajustes institucionais, fiscais e regulatérios mesenvolvidos.

Um bom exemplo dessa afirmacéo é a decadénciamsptrte urbano no Brasil, entre outras
razBes, estimulada por politicas federais de inaerd aquisicdo de automével, como a
reducado do IPI e baixas taxas de juros para odiaarento do carro préprio, 0 que no curto
prazo, fez com que a industria automobilisticagidse recordes de producéo, contudo com
sérias consequéncias aos municipios, pois 0s im@d¥bs em transporte publico e no

sistema viario ndo vieram na mesma velocidadersgoldos anos.

Na verdade, o que se observa na América Latina,do@no, no Brasil é a forte influéncia da
politica econdmica nas diretrizes relacionadasratsporte e ao uso do solo, sem que haja
uma integracdo entre essas politicas. As politieasonais para geracdo ou manutencado de
emprego e para o desenvolvimento da economia, eah géio levam em consideragéo, o
impacto dessas transformacfes econOmicas na maagquimacipal, sejam eles fiscais

(recursos para investimento), fisicos (infraesta)tou institucionais (poder de policia).
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3.1.3 Coordenacédo e Integracdo do Planejamento do Uso d&olo e de Transportes

Como a forma de urbanizagcéo tem uma forte infl@@aobre o comportamento de viagem e,
inversamente, o sistema de transporte tem um efsitaturante no desenvolvimento urbano,
uma melhor coordenacéo e integracao de transpoxedenamento do territorio pressupdem

articulacao politica de uso do solo e dos transport

O planejamento de coordenacédo e integracdo doptease uso do solo contribui para
reduzir a necessidade de viajar e fazer o restafego sustentavel na dimensao institucional
e politica. A coordenacado inclui os potenciais ifnstonais, e a integracdo engloba os
potenciais relacionados com a politica, instrumentoportantes para complementar o

Planejamento Tradicional.

A relacéo entre a coordenacao e a integracdo ddasolo e dos transportes € ilustrada na
Figura 3-9.

Figura 3-9: Coordenacao e Integracao das politieasso do solo e de transporte.
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Fonte: Greiving e Wegener (2001)
3.1.3.1Politicas para uma melhor integracdo do planejaroemto uso do solo e de
transportes

Devido aos seus efeitos complementares, uso do es@s politicas de transportes que

precisam ser combinadas para atingir o objetivangmio. A combinacdo das politicas no
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dominio da politica também € importante para akaefeitos sinérgicos. Isso se refere a
relacdo entre investimento, servicos e planejamgmio um lado e, regulacéo, precos e

informagéo certa, sobre o outro lado.

Planejamento e politicas de investimento sdo o®snmiais importantes para reduzir a
necessidade de viagem. A sua implementacdo berdidaaceapenas possivel se a sinalizacéo
de precos e politicas de regulacdo criarem os fivosmecessarios para que essas alteragdes
de comportamento acontecam. A Figura 3-10 ilusindeaacdo das diferentes politicas.

Figura 3-10: Combinacéo de politicas, ferramenta®as.
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Fonte: Greiving e Wegener (2001)

Politicas para integrar melhor o planejamento do ds solo e de transportes, reduzir a
necessidade de viajar e fazer o trafego remanesseistentavel, foram identificadas por
Greiving e Wegener (2001), em estudos de caso heedsglos na Unido Européia. As
diferentes politicas foram atribuidas aos tiposirdestimento e servicos, planejamento,

regulacéo, precificagdo e informacgao.

O objetivo apresentado no Quadro 3-lexemplificeni@ncdes por trds de uma politica e sua
relacdo com a meta de reduzir a necessidade dar wajfazer trafego remanescente

sustentavel.

44



Quadro 3-1: Politicas de Uso do Solo e de Transport

Area

Politica

Objetivo

Meta

Uso do
Solo

Investimento

Estruturas densas, de uso misto
Coordenacao do desenvolvimento
urbano com infraestrutura de
transportes

Planejamento

Estruturas densas, de uso misto
Coordenacao do desenvolvimento
urbano com infraestrutura de
transportes

Regulacéo

Estruturas densas, de uso misto
Acessivel por transportes publicos

Precificacéo

Subsidios:

v' Estruturas densas, de uso misto
v" Acessivel por transportes publico
Restricdo de Precos:

v' Estruturas densas, de uso misto

4

Informacéo

Estruturas densas, de uso misto
Coordenacao do desenvolvimento
urbano com infraestrutura de
transportes

Reduzir as necessidades dg
viagem

Transporte

Investimento

Coordenacao dos modos de transpor
Extenséo e densificacdo da rede de
transportes

te

Planejamento

Coordenacao dos modos de transpor
Extenséo e densificacdo da rede de
transportes

Coordenacéo da rede de transportes
com desenvolvimento urbano

Regulagéo

Restricdo de uso de carro
Restricdo de estacionamento

Precificacéo

Subsidios:

v" Coordenacao dos modos de
transporte

v'  Extensdo e densificacdo da rede
transportes

Restricdo de Precos:

v" Restricdo de uso de carro

v"  Restricdo de estacionamento

Informacéo

Restricdo do uso do carro

Fazer o trafego remanescent|
sustentavel

Fonte: Greiving e Wegener (2001)

Bertucci (2008), especificamente sobre a problaera&los transportes, também sugere que
talvez seja necessario reduzir o consumo de algearaadas da populacdo para se permitir
uma ampliacdo da qualidade de vida de todos, aswintampo das politicas urbanas, é

perfeitamente possivel e desejavel reduzir o nardercarros nas ruas (motivo de estresse e

problemas de todos os tipos nas grandes cidades).

Para o autor, isso pode ser feito, implementandaxss® politica de taxacdes que
desincentivariam o uso do veiculo, coordenada ammoeempo com politicas estruturais que

permitiiam um refluxo de recursos para alternativke locomocédo que favoreceriam o
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transporte publico, em detrimento do transportegolo. Destarte, também seriam valorizados
0s meios de mobilidade ndo motorizada, associadplatejamento de ciclovias, espacos
publicos de lazer e a medidas de facilitacdo danocdo de pedestres. Num sentido
ecologico amplo, este tipo de medida parte de unsdov sistémica que Vvé no

desenvolvimento local uma possibilidade de valgépade formas de producéo, de cultura e
de saberes populares autbnomos, sem que se negu@valgos que a tecnologia pode

oferecer.

Pode-se concluir que todas as politicas sdo imuedaporque elas entram em uma
combinacdo que leva a uma implementacédo bem-sucedian alto grau de eficiéncia. Uma
vez que as diferentes politicas tém efeitos diteeermas complementares, e sao realizadas
por departamentos setoriais, em diferentes nivédsirastrativos, horizontal e vertical, a
coordenacdo é indispensavel para garantir a temgdade da coesao territorial e setorial. No
nivel do planejamento regional, com instrumentopldaejamento vinculativo e autoridade
suficiente na tomada de decisdo, a integracdo dodassolo e transporte torna-se mais

eficiente.
3.1.3.2Viabilidade e transferéncia de politicas

A implementacdo das politicas pode ser impedidaestringida por diferentes tipos de
obstaculos, incluindo barreiras econdmicas, sqcaitientais, legais e institucionais, bem
como os efeitos colaterais. Todos os tipos de ipadit com excecdo das politicas de
informacdo, enfrentam inimeras barreiras, comeestimento e planejamento; sendo
restringidas,principalmente, por barreiras insidoais e politicas de regulacdo de

precos,estas devido as pressdes sociais.

7

Segundo Greiving e Wegener (2001), dado que umadioagio de politicas é necessaria
para uma melhor coordenacéo e integracao do ptaeaja do uso do solo e de transportes,
os diferentes tipos de barreiras ndo podem seidayados separadamente na implementacao
de politicas governamentais. Assim, uma politica m sido aplicada com sucesso em um
pais ndo pode simplesmente ser transferida para pats, bem como sucessivamente entre
estados e municipios, em especial as politicasngpiicam mudancas institucionais e legais
sao dificeis de serem transferidas. No entant@resferéncia também depende do interesse e

vontade de agir por parte dos atores relevantes.

Para muitos autores, o0 sucesso da implementacémaeolitica esta estreitamente ligada a

sua relagdo com outras politicas e do contextdtunginal e organizacional em que é
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aplicada. Com relac&o ao primeiro aspecto, podmseluir que as politicas sdo importantes
para uma integracdo bem sucedida de transporte dausolo, porque s6 a combinacéo de
diferentes politicas promete sucesso. Em relac&uadro institucional e legal da execucéo,
a maioria das politicas pressupbe um planejamesgiomal institucionalizado, visando

integrar de forma eficiente o uso do solo e osspartes.

Segundo Greiving e Wegener (2001), o sucesso dgratgao das politicas de uso do solo e de

transporte depende dos seguintes aspectos:

- Politicas de uso do solo e de transportes s@f@ares em relacdo aos critérios essenciais
para o transporte urbano sustentavel (reducéoisi@ncdas e do tempo de viagem e reducéo
da participacdo do automovel como meio de transpose tornarem o uso do automovel

menos atraente (ou seja, mais caro ou mais lento).

- As politicas de uso do solo que aumentem a datsidirbana ou a utilizagdo mista dos
solos, sem o devido acompanhamento das medidasmpgen o uso do automovel mais caro
ou mais lento, surtem pouco efeito concreto, psigp@ssoas continuaram a fazer longas
viagens para maximizar as oportunidades dentrcselos orgcamentos de viagem e do tempo
disponivel. No entanto, estas politicas sdo imptetano longo prazo, uma vez que fornecem
as condicdes necessarias para reducdo da dependbincieiculos nos centros urbanos,

melhorando a qualidade de vida no futuro.

- Politicas de transporte que tornam a viagem de ecaenos atraente (mais caro ou mais
lento) sdo muito eficazes para alcancar as metasediecdo da distancia da viagem e
compartilhamento de veiculos. No entanto, elasriigra de uma organizacdo espacial que

nao € muito dispersa.

- Areas grandes, espacialmente nio integradasnaldss ao comércio varejista, shoppings e
lazer, aumentam a distancia percorrida por veicelwmsespecial, os individuais. Para evitar o
desenvolvimento de tais estruturas desagregadergeléicas de uso do solo serdo mais
eficazes se voltadas para a promocédo do aumerderdadade e o desenvolvimento de uso

misto do solo.

- Existe um receio de que politicas de uso do sale transporte destinadas a restringir o uso
de carros nas areas centrais da cidade sdo piajsdi@ara a viabilidade econdmica dos
centros urbanos, porém, isso ndo foi confirmadestmdos académicos (exceto nos casos em
que, ao mesmo tempo haja enorme evolucdo no vawgolocais periféricos do centro

urbano).

47



- As politicas de transporte para melhorar a aid#tde dos transportes publicos em geral,
nao tém surtido o efeito esperado, pois ndo redaziratividade pelo uso do automovel,

apenas possibilitou uma pequena melhoria da quigida transporte ampliando sua area de
atuacao, criando novas estacdes e terminais, ghroatpara a uma maior suburbanizacédo da
populacdo, o que pode ser verificado na contradgdéstente na cidade de Curitiba que

possui 0 sistema de transporte coletivo mais efteielo Brasil, porém é dona do maior

namero de veiculos por habitante entre as caplimsileiras: 0,63 veiculos/habitante,

conforme dados do IBGE (2009).

Mas, se o transporte publico é tdo bom, por quéatgente usa veiculo particular em
Curitiba? O aumento de veiculos na capital para®smeaem do seu bom desempenho
socioecondmico, que confere maior poder de compsasaus habitantes. Curitiba apresenta
segundo dados do IBGE (2011), taxa de crescimeyalacional anual de 1,8%, enquanto o
Brasil conta com 1,4%. Mesmo sendo a sétima capitatamanho, ela estd em quinto no
ranking de PIB (Produto Interno Bruto), com R$ 4ibdes em 2009. No ranking de IDH
(indice de Desenvolvimento Humano), Curitiba é gusea capital do pais, atras apenas de
Brasilia (DF). Com uma renda per capita de R$ 2diJfano, Curitiba € ainda a segunda
cidade com maior taxa de Classe A do pais e é anGésse C mais cresceu (56% de
aumento contra 43% da média nacional apontado trdcedo Instituto Ethos, divulgado em
20009.

Contudo, com o crescimento da economia do Brasi, melhor que seja o sistema de
transporte coletivo, a quantidade de veiculos agdende a continuar crescendo caso nao haja
politicas que facam do automoével um bem de luxo aadocdo de mecanismos econdmicos
gue inibam seu consumo, como por exemplo, aumeaoso impostos sob a sua cadeia

produtiva, medidas para restringir o uso de carassareas centrais das cidades, etc.

Pesquisas demonstraram que o automovel ndo refmedersomente um meio de transporte,
mas também status, um sonho de consumo, facilmpreo — crédito facilitado-, para muitos

uma “casa ambulante”, um local de “descanso”, de€fil’, e garante liberdade de mobilidade.

Desta forma, mantém-se no Pais o desequilibrie@ enttesenvolvimento social, ambiental e
econdmico, este ultimo cada vez mais forte, demamdd claramente a falta de governanca
do Estado no seu papel regulador para garantiu@ae. Ignora-se a importancia de uma
coordenacdo estratégica nacional mais ampla, ghioldticas antagdnicas sado instituidas a

todo o momento no Brasil, como: o Plano DiretoMizbilidade Urbana, criado no Estatuto
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das Cidades, na contramao da reducao de IPI qoe gerorde de producao de veiculos, do

crédito a perder de vista e da manutencdo dos gogre industria automobilistica.

Teorias de aplicagdo do Planejamento Estratégisando a coordenacdo de diversas
politicas, serdo apresentadas a seguir para metlmpreensdo de como um entendimento
técnico de planejamento urbano pode de fato sdantgunlo, utilizando técnicas de avaliagao

e acompanhamento continuo, com a participacéo gopwnalise do balanco politico.

3.2 PLANEJAMENTO ESTRATEGICO

Para Chiavenato (1999), os niveis hierarquicoslaleeamento procedentes do planejamento
empresarial, conforme resumido no Quadro 3-2, ferem® aos niveis estratégico, tatico e
operacional. Nessa estrutura, o nivel estratég@ondis amplo e abrangente, de longo prazo,
e envolve toda a organizacdo, preocupando-se seropneé OS oObjetivos maiores
(organizacionais) e as definicdes nesse nivel a@sfpela clpula da organizacdo. O nivel
tatico, realizado no “nivel departamental” tem nogatiazo, e seus objetivos sao localizados e
definidos nos departamentos. O nivel operacionabltéado para cada tarefa ou atividade,

sendo de curto prazo, com metas especificas.

Quadro 3-2: Resumo das principais caracteristioasitieis de planejamentos

Planejamento Estratégico Planejamento Tatico Planamento Operacional
Desempenho futuro desejado Protege os objetivaddgicos Conjunto de partes homogéneas do
planejamento tatico
Longo Prazo Médio Prazo Imediato
Define produtos Coordena as partes Define tarefdividades
Afeta o todo Afeta partes Afeta partes homogéneas
Objetiva determinado nivel de Otimiza determinada area Planos de acdo/ planos
otimizacao operacionais

Fonte: Oliveira (1991)

Assim, este trabalho se concentrara no conceitdal®jamento estratégicimportante para
compreensao da hipotese apresentada, como o processnuo de tomada de decisdes,
desenvolvido de maneira sistematizada, com o nw@inohecimento possivel do seu futuro,
visando fornecer os dados necessarios a execusatedsdes e aferindo seus resultados em
comparagao com as expectativas (Drucker, 1976).

No entanto, o que a palavra estratégia agregara®ito de planejamento?Um dos primeiros
usos do termastratégiafoi feito ha aproximadamente 3.000 anos pelo &egjista chinés

Sun Tzu (2000), que afirmava que “todos os homemwem ver as taticas pelas quais eu
conquisto, mas o0 que ninguém consegue ver é déegtra partir da qual grandes vitorias sao

obtidas”.
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Mintzberget a2003), bem sintetizam o conceito de estratégiafiama que “é um modelo ou
plano que integra os objetivos, as politicas e;éssasequenciais de uma organizacdo, em um
todo coeso”. Enquanto, Michel (1990) partilha deaunisdo mais operacional do conceito de
estratégia, definindo-a como “a decisdo sobre quaisrsos devem ser adquiridos e usados
para que se possam tirar proveito das oportunidadesnimizar fatores que ameagcam a

consecucao dos resultados desejados”.

Dentre os muitos conceitos de estratégia, aqui sartlizar o de Matus (1996a), que a define

como a arte de lidar com a incerteza, com a imgdieci ainda que com atores bem-

identificaveis participando em um jogo de coopevagdle conflito. Seu campo de reflexdo é

0 pélo oposto a certeza dogmatica e a predicaandieista Unica, que supde conhecer o

futuro e utiliza uma linguagem objetiva, sem proeemessoais. O homem recorre a reflexao
estratégica toda vez em que necessita de coopetagidro para alcancar um objetivo ou em

que precisa anular ou contra arrestar a acdo quelpeseu projeto, quando a cooperagao lhe
€ negada. Essa relagdo com o outro cria uma ineetitea e dificil de administrar.

Para Matus (1996a), a andlise estratégica racia#nam modo especial, bem distante do
paradigma tradicional das ciéncias. Nao baseiacakmlo na existéncia de leis, rejeita o
determinismo, impugna o objetivismo na explicacaorehlidade, desconfia da predicéo e
valoriza o conceito da aposta. Raciocina por meisidtemas criativos e abertos a muitas
possibilidades nas quais os atores, ligados avisdigietivas do mundo, lutam para mudar o
resultado do jogo do qual participam. Nesse jogaumdo pode ser criado e conquistado,
apesar das restricdes do passado e do presententodo de pensar a criagcdo do futuro sem

dar um peso excessivo ao passado.

A palavra estratégia tem pelo menos quatro inteapdes Uteis e defensaveis: a) estratégia
como modo de indicar alguma coisa importante oispg®hsavel para alcancar um objetivo
futuro e transcendente; b) estratégia de um jogorggo, entendida como um modo de
superar 0s obstaculos apresentados por um adweegseéripermite ter objetivos que conflitam
com 0S meus; c) estratégia na teoria matematicgodos, conceito que interessa ao calculo
interativo formalizado; e, d) estratégia como mdedidar ou cooperar com 0 outro em um

jogo social para vencer sua resisténcia ou oldaaaolaboracéo.

Aqui sera abordada a quarta acepgdo, em que sdeadue a grande estratégia ja foi
explorada e tem uma resposta clara ou aproximasata na intuicdo, no senso comum ou

num estudo formal. O caminho criador do futuro esti@belecido, e agora a preocupacéo é
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como caminhar um trecho nessa direcdo, porqueeidrasivel em direcdo a escuriddo do
futuro é crivado de obstaculos entre os quais ded@m outros jogadores ou atores sociais,
que perseguem objetivos diferentes ou conflitaetase si. Nesse jogo surgem ameacas,
oportunidades e problemas que desafiam os jogadeséimtégia significa ter um plano de

jogo para vencer estas dificuldades (Matus, 1996a).

Nesse caso, a estratégia refere-se a um probleas&-@struturado, ou seja, € um problema
que tem trés caracteristicas: a) ndo sdo enumsrtosas as possibilidades futuras e so é
possivel enumerar algumas delas; b) ndo é possiwgherar todas as relacdes entre as
variaveis, ja que muitas delas sdo imprecisas bulogas; e, ¢) a solucdo de um problema
quase-estruturado € situacional, j& que uma bag&wlpara um jogador pode ser uma ma
solucdo para outros. E um problema que escapa ssbiidades da pura formalizagéo

matematica (Matus, 1996a).

Este trabalho aborda a estratégia do jogo sodiat@eve-se na quarta acepcao da palavra
estratégia, como calculo interativo aplicado a fmwlas quase-estruturados. Refere-se ao
momento estratégico de um plano, isto faz partd’ldmejamento Estratégico Situacional

(PES), objeto de analise na proxima sessao.

3.2.1 Planejamento Estratégico Situacional (PES)

A seguir serd apresentada a metodologia criadaCpolos Matus que desenvolveu uma
proposta de Planejamento Estratégico voltado p&etar Publico chamado de Planejamento
Estratégico Situacional (PES) a partir de sua &edwoi Jogo Social, conforme Matus (1996a)
gue sera fonte para a abordagem de todo este topico

De forma sintética, o PES — Planejamento Estraiégituacional é a tentativa de submeter a
vontade do homem (planejador), o curso encadeadoadontecimentos cotidianos, que
determinam uma direcdo e uma velocidade a mudamgardcontexto, ou a conducédo do
estado atual ao estado desejado. Esse métododeeten uma opcdo para o planejamento
governamental sem as supostas falhas do planejarnadicional e sem a simples adog¢éao do

planejamento estratégico empresarial no poder gubli

O método parte da constatacdo de que o planejartidatcom uma complexidade muito
grande de problemas quase estruturados. Essespasbhdo séo passiveis de serem tratados
com métodos deterministicos nem estocasticos. Assinecessaria uma analise situacional

que avanca sobre o conceito tradicional de diagroab incluir perspectivas de cada ator.
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Neste sentido, a andlise situacional dependeragdate uma vez que, cada ator possui
interesses e um determinado poder dentro do jogalse para entendé-las, Matus (1996a)

parte de um jogo de pressfes que demonstra acgedag@ os atores (Figura 3-11).

Figura 3-11:Jogo de pressdes

E Motivagio .
]—v Presséo Positiva (+)
Forga (poder) ' l

e —— RESULTADO

t Atores contra Motivagéo : T
: ]—v Pressdo Negativa (-)

Fonte: Matus (1996a)

Assim, os atores, de acordo com a intensidadewdeisgeresses (motivagdes) e seu poder de
deciséo/definicdo, podem exercer pressdes contia fanor de uma operacdo ou plano. O
conjunto de atores envolvidos entra na disputacdeda com o0 peso que tém em cada um dos
pontos que define sua presséo. Percebe-se que nagsm®® muito poderosos, se nao tiverem
uma motivacdo minima, poucas pressfes podem exeb@rmesma forma, atores
extremamente motivados e interessados com o rdsuls® nao tiverem uma capacidade

minima de poder, pouco efeito terdo e poucas pEeEsdErcerao na situacao.

Desta forma, para o alcance dos objetivos do amsjto, deve-se ter a preocupacéo
constante com a viabilidade que é a propriedadeuatel a uma acédo, sistema ou objeto, de
existir, sobreviver, ser possivel ou preencher @sdicbes para tornar-se realizavel. O
objetivo do planejamento, ndo é apenas avaliar sitnacdo, mas também criar condicdes
para que a acdo possa ser implementada, avalipdéada e seja sustentavel ao longo do
tempo.

Quanto aos aspectos do processo de viabilidade,nestodologia apresenta trés analises:
deciséo (capacidade de decidir); operacao (capbeidia fazer); e reproducédo (capacidade de
manter o que foi feito). Adicionalmente, a dimensé@aa por intermédio da:

« viabilidade politica (poder politico);

* viabilidade econdmica (recurso econémico);

* viabilidade financeira (recurso financeiro);
* viabilidade social (interesse publico)

52



« viabilidade técnica (existéncia do conhecimenttisponibilidade de acesso); e
* viabilidade administrativa (capacidade de orgagéo).

Cada uma dessas dimensfes ndo pode ter sua imm@dbikreduzida no todo a um problema
de outra dimensé&o. Assim, a escassez de cada étepuete gerar um conjunto de problemas
de viabilidade, mas ndo se pode, por exemplo, ctervdos os problemas politicos em

econdmicos nem vice-versa.

Matus (1996b) da atencéo especial a viabilidadéigal Muitas vezes essa viabilidade, por
apresentar maior complexidade de analise, é mesgsa, redundando num planejamento
muito focado na qualidade técnico-econémica. Eantet a falta de atencdo a viabilidade
politica e mesmo a cognitiva e organizativa alénmgeedir a implementacéo e continuidade

do planejamento, ainda prejudica a sua proprialidade econémica.

7

De acordo com Matus (1996b) uma “jogada” € uma agionecessita de recursos para se
gerar um produto que por sua vez almeja a um eeBultelacionado a dois propositos (ser
viavel e ser aceito). Essa relacdo permite obséawalném, a que momento e quais elementos
desse processo estdo relacionados os conceitodidien@a e de eficacia, conforme

representado na3-12.

Figura 3-12: Relacéo do jogo social

Realizacio
eficiéncia eficacia (viabilidade)
Recursos ——» Produto —» Resultado
Qualificacio
(aceitabihdade)

Fonte: Matus (1996b)

Outro conceito utilizado por Matus (1996b) é o deagado-objetivo visto como a situacao
que define a direcionalidade de uma estratégiaa Baautor, esse termo distingue-se de
“objetivos”, uma vez que estes sao as variaveisdgterminam a direcionalidade (o que) e o
alcance (quanto) da situacéo-objetivo. Os objetbamsos vetores de resultados que se almeja

com um plano.

O problema é uma discrepancia entre o ser (ou sijadade de ser) e o deve ser, que um
ator define como evitavel e inaceitavel. Matus @%inda considera que o problema néo é

absoluto, mas sim relativo a posicdo de um atade ger encarado como:

e atual, se surge de uma discrepancia entre o sdeeeoser;
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» potencial, se € resultado de uma diferenca emiossibilidade de ser e o deveria

* ser, ou seja, sdo provaveis ameacas futuras;

» inaceitavel, se o ator considera sua eliminagcdaam valor ou interesse positivo;
» terminal, constitui uma realidade insatisfatériacdatato direto com os atores;

* intermediario, outros atores sdo afetados pordaaddéi sem ter consciéncia nem

* relacao direta, sdo problemas ocultos da relagatadio homem com as coisas; e

» evitavel, quando resultado de manifestacdes deasadentificaveis e eliminaveis.

Tanto os problemas atuais quanto os potenciaisnpgée novos ou conhecidos, necessitando,
na opinido de Matus (1996a), abordagens diferemasmesma forma que os problemas
atuais e os potencias, os problemas terminaiseemediarios sdo dicotdmicos. No cotidiano
um ator tem sempre contato com problemas termimais,tem que fazer um esforgo especial

para perceber-se no espaco da pratica social desaibres.

Outra forma de classificar o problema € do pontovidéa do alcance. Para o autor, ha
problemas com particularidades espaciais, que fene as formas de ocupacdo ou
funcionamento do processo de producgéo social nagesp\ssim, existem formas diferentes
de aborda-lo, conforme lista a seguir:

» enfrentd-lo em seu espaco pertinente;

» dissolvé-lo em um espaco superior;

» controla-lo temporariamente, relegando seu tratéona um espaco inferior e um

plano situacional em que apenas se expressam sudgfestacoes; ou,
* ignoréa-lo por declaracao tacita ou explicita, agaimdo-o a “paisagem social”.

Tancrediet al (1998) apresentam o passo a passo de aplicag@BSlem sete etapas:

1. Identificacdo, selecdo e priorizagdo dos probleas -neste passo é necessario fazer a
analise da situacdoO autor utiliza esse conceito para expressarisgéexia de diferentes
explicacbes da realidade a partir da interpretalg@odistintos atores sociais e dos conflitos
gerados pela diferenca de interesses. A técnidastimativa Rapida Participativa mostra-se
bastante coerente com o PES e tem sido utilizaslexeriéncias de diversos paises.

A selecao dos problemas deve atender aos seguaiiig®s (5):

a. Valor politico do problema:
* para o ator central e outros atores;
* para o partido politico do ator central;
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* para a populacao em geral;
* para a populacao afetada.
b. Tempo de maturagéo dos resultados:
* resultados fora ou dentro do periodo de governo;
* maturagdo em tempo humano;
* maturacdo em tempo social.

c. Vetor de recursos exigidos pelo enfrentamentopdiblema em relacdo aovetor de
recursos do ator:

* poder politico;
* recursos econémicos;
* recursos cognitivos;
* capacidade organizativa.
d. Governabilidade sobre o problema:
« controle dos nds criticos de maior peso no proale
« fraco controle dos nos criticos;
* nOs criticos fora do jogo.
e. Resposta dos atores com governabilidade:
* colaboragéo dos atores com governabilidade;
* rejeicao dos atores com governabilidade;
* indiferenca dos atores com governabilidade.
f. Custo de postergacao:
* imediato e alto;
* mediato, lento e baixo.
g. Exigéncia de inovacéo e continuidade:
* problemas que exigem inovacgao;
* problemas que exigem continuidade.
h. Impacto regional:
* equilibrante;
* desequilibrante.

i. Impacto sobre o balanc¢o politico de gestéo anit® de governo, conforme demonstrado
na:

* da gestao politica;
* do balan¢go macroecondmico;
* de intercambio de problemas especificos.
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2. Descricdo do problema o problema deve ser declarado por um ator ar plrtanalise
situacional do passo anterior. Segundo Matus (0)9%6€diferenca entre um problema e um
simples incébmodo €é a capacidade de explica-lo.liacédo do problema deve ser objetiva e
permitir caracteriza-lo e mensura-lo. O métodoouitiz 0 conceito de Vetor de Descri¢cdo do
Problema (VDP). O VDP € comparado ao placar de ogo je pode ter um ou mais

descritores.

O objetivo do VDP € neutralizar a ambiguidade inEFeo titulo do problema e evitar que ele
possa ter mais que uma interpretacdo e, portardis que uma explicacdo, levando a total

desorganizacao do processo de planejamento.

Para isso o VDP € um conjunto de descritores qumano a explicagcdo do problema unica,

clara e objetiva a todos os atores envolvidos.

Caracteristicas do VDP:

* 0s descritores devem enunciar o problema e recausas ou consequéncias;
» devem ser precisos e monitoraveis;

» cada um deve ser necessario a descricdo e ontongulficiente;

* ndo deve haver relagdes causais entre os deesyito

* a descricao sera suficiente quando a eliminag&arya negativa resolver o problema.

3. Explicacéo do problema -dentificar as causas do VDP. Essas causas podede $68s
tipos: fluxos, acumulagcbes ou regras formais oorinéis. Cada causa € denominada “no
explicativo”. O conjunto de nés deve ser ordenaddigamente num fluxograma situacional

em gue se distinguem outras trés areas:

 governabilidadeonde o controle total € do ator que declara blproa;

« area de influénciao ator tem capacidade de influenciar, mesmo guaomento atual essa
influéncia seja zero;

« fora do jogo area onde o ator ndo tem qualquer controle solrawsas do problema.

4. Definicdo da situacdo objetivo- neste passo, devem-se definir os resultadosazkpe
isto €, a mudanca que se pretende obter a regpastalescritores dos nds criticos e dos
descritores do VDP do problema.

5. ldentificacdo das operacdes necessarias ao enfreminto do problema- chamam-se
operacdes aquelas que estdo na area de goveraddilith ator que declara o problema, e

demandas de operagéo aquelas que estdo na ar@zedeapilidade de outro ator.
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Cada operacao deve apontar os resultados desejadoatividades necessarias para alcancar
esses resultados, definir os responsaveis pelaglaales e os atores que devem estar

envolvidos, o prazo para sua realiza¢do, 0s resumseessarios e o cronograma,

6. Andlise de viabilidade- construir uma matriz de motivacao dos atoresgeense analisara
o vetor de motivacdo de cada ator em relacdo aagjes desenhadas. Identificar os atores
que séo aliados, oponentes e indiferentes ao pldewtificar as operacdes de consenso e de

conflito e definir as taticas para viabilizar ae@g0es de conflito.

7. Implementacdo -definir o modelo de gestdo e do processo de acdmpznto do
plano.Desenhar um modelo de avaliacdo baseadodkcadiores especificos ao problema em

questéo, de forma a responder as perguntas, canfppresentado na Figura 3-13.

Figura 3-13: Razdes da deficiéncia do Governo

Gran(,ie. Selecdo de Processarp.ento Aciio Didria » Resultados ) Im{a.ggm
Estratégia Problemas Tecnopolitico Objetivo
Para onde Em que Qual é a Qual é a Balanco situag&o-

vamos? problemas qualidade qualidade objetivo

concentro das rjunhas da m|~nha B1=Balanco Politico
meu tempo acoes? gestéo?
€ recursos? B2= Balanco
Macroeconémico
B3= Balanco de
Intercambio de
Problemas
A A
Proposta I
Projeto de <
/ — \
Dificuldade N Habilidade
Govermnabilidade - " Capacidade de Governo

Fonte: Matus (1996b)
Matus (1996b), ao tratar da eficacia da implemémtargta quatro razées das deficiéncias de

um governo, sdo eles:

a) avancar sem ter explorado os caminhos possiveisuma grande estratégia, o que lhe

permitiria conscientemente escolher um rumo;

b) caminhar na direcdo errada, por uma ma seleggwajeto ou por ndo saber corrigi-lo a
tempo; isso pode ter origem em uma deficiente &elele problemas causada pela falta de

uma grande estratégia ou de um bom sistema deagd&aldo andamento do governo; neste
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caso, suas aspiracdes ndo chegam a contemplapies;@ss e necessidades dos cidadéaos,
nao aproveitando as potencialidades do sistema, erdrentando as ameacgas que pesam

sobre as conquistas ja alcancadas;

c) ndo dar a devida consideracdo situacional a@ectss politicos e técnicos do
planejamento, tornando o processo escolhido feagib, o que leva o governo a pagar por um
preco politico ou econébmico excessivo por cadasdecie,

d) baixa a capacidade de executar as decisbes enso sle oportunidade, eficiéncia e

eficacia, porque a geréncia de problemas e de gpesa deficiente.

Ainda da Figura 3.13 pode-se destacar que o MéRIES ordena os resultados de um

governo em relacdo a trés balancos:

a) o Balanco |, deGestdo Politica onde sintetiza os resultados positivos e negativo
alcancaveis no ambito especifico que da ou negmstxs as demandas politicas dos atores
sociais e da populacdo em geral. O critério cenual orienta a gestdo neste balanco leva a
maximizar os beneficios politicos ponderados desrdos atores e grupos sociais no periodo
total de governo ou a minimizar os custos politi€@securso escasso critico desse balanco é
o poder politico. Aqui se acumulam as consequémmananejo politico e sdo estabelecidas

as condigdes politicas dos demais balancgos.

b) o Balanco Il, d&Gestdo Macroecondmicaue registra, em seus beneficios e custos, as
consequéncias politicas e econbmicas do manejoos@mIOMIco, alcancadas no contexto

das condicdes politicas vigentes, segundo os aggtdo primeiro balanco.

c) o Balanco lll, déntercambio de Problemas Especifices refere aos saldos dos resultados
politicos — positivo ou negativo — gerado pelo emfamento dos problemas concretos que a
populacdo valoriza de modo direto e imediato, taimo para o atendimento das suas

necessidades basicas.

Segundo Matus (1996b), esses trés balancos sofvemicio, 0 condicionamento restritivo
das trés variaveis que compdem o triangulo de govprojeto de governg¢grande estratégia
e solucdo dos problemagjpvernabilidade(grau de dificuldade do projeto)capacidade de
governo (habilidade do manejo da governabilidade limitadg) a medida que o processo
avanca, os resultados destes trés balancos marcammdanca no triangulo de governo,
afastando-se ou aproximando-se do projeto estatdelecmo situagéo-objetivo, ganhando ou

perdendo governabilidade, e acumulando ou perdespiacidade de governo.
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O manejo dos trés balancos do governo tem pordagsande estratégia, formada na selecéo
de problemas, submetida ao limite da qualidade docegsamento tecnopolitico e

materializada, na pratica, com a qualidade diaigabtao publica.

O planejamento de transporte é apontado por Ma&86p), como uma atividade altamente
afetada pela governabilidade, seja na sua opemm@o na implantacdo de infraestrutura

necessaria para viabiliza-lo.

Assim, como nos conceitos e etapas do PES aprdssentes citacdes acima, também os
planejadores das cidades tentam resolver os prablgoe Ihes afetam, em particular, quanto
ao uso do solo e a mobilidade, no contexto do fdamento urbano. Desta forma, a seguir
sera apresentada outra teoria, do Planejamentatétgtto das Cidades, neste trabalho
avaliado sob a visdo de Guell (2006), que justibcdecadéncia do planejamento urbano
tradicional pela auséncia de requisitos esseng@iseu desenvolvimento: a visao sistémica

da cidade como um organismo Vvivo; a questao dargakididade; e, da participacao popular.

3.2.2 Planejamento Estratégico de Cidades

O planejamento estratégico representou uma traiggodos conceitos do planejamento de
empresas para o planejamento urbano (Kaufman; 9aé887), e vem sendo utilizado em

varias cidades ao redor do mundo (Vainer, 2000)pritneiro caso de implantacdo do

Planejamento Estratégico de Cidades se deu emr@aoisco, Estados Unidos, em 1982 e,
ao longo da década suas técnicas foram implanewmasutras cidades americanas como
Nova York, Chicago, Detroit, Dalas e Cleveland.réfm a metodologia ganhou divulgacao
mundial na preparacdo da cidade de Barcelona, pasidao das Olimpiadas em 1992,
conduzido e liderado por Jordi Borja (Borja & Céstel998).

Ao aplicar o conceito de planejamento estratégicoidades, Giell (2006) o define como um

processo sistematico, criativo e participativo tera como base a atuacao integrada no longo
prazo, que define o modelo de desenvolvimento foumula estratégias e curso de acéo para
alcancar o modelo desejado, que estabelece ummaistentinuo de tomada de decisdes e que

envolve os agentes locais ao longo de todo processo

O autor descreve os principais beneficios provéesedo planejamento estratégico aplicado
as cidades, onde destaca: i) oferece uma visaalgéolntersetorial do sistema urbano no
longo prazo; ii) identifica tendéncias e antecigaortunidades; iii) formula objetivos

prioritarios e concentra recursos limitados em m@ssucriticos; iv) estimula o didlogo e o
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debate interno; e, v) promove a coordenacdo emin@néstracdes. Ressalta ainda que o
planejamento estratégico € complementar e nao iwbstdo planejamento urbano
tradicional. A utilizacdo conjunta de ambos os gjJamentos integra diferentes atividades e

assegura um proposito e uma diregdo comum.

Grande parte da justificativa tedrica dessa metmialbaseia-se na critica as limitacées do
planejamento racional/abrangente, e no reconhetimiEnque as mudancgas por que passam
as cidades estdo cada vez mais aceleradas. O goleamep estratégico se diferencia do
planejamento racional-abrangente por uma énfasermai: a) acoes; b) consideracdo dos
“stakeholders entendidos como todos aqueles individuos, gruposrganizacdes que tém
algum interesse e/ou que podem de alguma manéuanniar no processo de planejamento;
c) atencdo as ameacas e oportunidades externascdmmm aos pontos fortes e fracos

internos; e, d) atencdo aos competidores existentestenciais (Bryson; Roering, 2004).

Com efeito, € no planejamento estratégico que g@pora explicitamente a no¢do de que é
necessario envolver todos 0s atores mais impoggrdm a implementacédo das estratégias.
Até entdo, as teorias sobre o planejamento urbatavam os decisdes de forma implicita,
como se o préprio planejador tivesse a prerrogadare a deciséo final. Além disso, o
planejamento estratégico d4 atencédo também a ani@ssforcas e tendéncias que estéo fora

do dominio do municipio, como é o caso das condégites macroeconémicas, por exemplo.

Uma vez definido o conceito, é conveniente exparaaacteristicas mais significativas dessa

metodologia, conforme demonstradas na Figura 3-14.
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Figura 3-14: Caracteristica do Planejamento Egficiéde Cidades.

Conceituagéo Al Proposta Implantacao

Fonte: Giell (2006)

Integracao das diferentes visdes setoriais soluidagle — Lacaze (1993) argumenta
gue o planejamento estratégico representa a treigdpoda nocao sistémica para o
planejamento urbano. Isso significa que todos peass da cidade estdo relacionados

entre si e que, portanto, a atuacao sobre quasigtema acaba afetando os demais.

Guell (2006) vai além ao afirmar que no desenvadvita urbanistico contemporaneo
atuam uma variedade de agentes com amplo lequeisdesvfisico-espaciais,
econOmicas, sociais, juridicas e politicas, que neempre se integram
adequadamente. O planejamento estratégico ndorsidera a dimenséo fisica da
comunidade analisada, mas também contempla a slidade socioecondmica e
politica, o que minimiza as contradicdes operatitiabituais dos planejamentos
setoriais. Por isso, o planejamento estratégicailplita a integracdo das diversas

realidades urbanas em um unico projeto gracas enfimgue multidisciplinar.

Equilibrio de equidade, competitividade e susteliti@ole — é factivel conciliar os
objetivos sociais, econdmicos e espaciais que geese uma comunidade urbana
mediante o bom exercicio da governabilidade. Gragasua filosofia aberta e
sistémica, o planejamento estratégico pode e davéorta a estes principios e evitar,

assim, posicoes excessivamente setoriais e magginai

A cidade sustentavel, para Guell (2006), deveré&davpno minimo, trés aspectos:
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v' Social: buscando a diminuicdo da exclusao socialhona da qualidade de vida,
fortalecimento do tecido social e a superacdo dmegacdo social no espaco

urbano;
v' Econdmico: buscando melhorar a eficiéncia da ssa peodutiva;

v' Ambiental: tendo como foco a conservacdo do meicdj a compatibilidade do
desenvolvimento econdmico com a agenda ambientalsastentabilidade dos

novos desenvolvimentos urbanos.

Esses desafios seriam amarrados por um ponto enmcoos desafios administrativos
(Figura 3-15), que sao representados pela busc@rpoessos administrativos cada
vez mais eficientes e eficazes, capazes de cararrets medidas relativas a todos os
outros setores, corroborando com o entendimenidades(1996a) sobre o assunto.

Figura 3-15: Desafios do planejamento estratégasocitiades.
Desafios Econdmicos

A

Desafios Administrativos

Desafios Sociais Desafios Ambientais

Fonte: Guell (2006)

Como resposta aos desafios encontrados, tem-sesatgaceitos que, de acordo com
as caracteristicas especificas de cada cidade,mdentormar o processo de

planejamento estratégico.

O primeiro deles, a equidade, surge como respastalesafios sociais, tratando da
necessidade de compromisso da coletividade corti@afao dos direitos humanos e
com a igualdade de oportunidades para todos, eos tod processos de interacao

existentes naquela sociedade.
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Em seguida, os problemas de carater econdmico,estijatégia € a competitividade,
ou seja, a busca pelo desenvolvimento das capasigaddutivas locais e a melhoria

do ambiente em que esta inserido o tecido empabsari

Em terceiro lugar, a sustentabilidade, que nestgalho é tratada de forma ampla,
como estratégia atrelada as questbes ambientais, ccoviés de conservacdo e
reabilitacdo de espacos produtivos, diminuicdo deonizacao privada e minimizacéo
do volume e da toxicidade dos residuos.

Por fim, assim como os desafios administrativogwlegm todos os demais, a sua

estratégia de resposta, denominada por Guell (2i®@pvernabilidade, é aquela que

nos trara condicdes de ligar todas as demais @giiatchave.

Figura 3-16: Respostas estratégicas aos desafiwe clas Cidades.

Sustentabilidade

»

F quidade C'ompetitividade

Fonte: Guell (2006)

Isso pode ser percebido pelo préprio conceito deemabilidade apresentado pelo
autor, que é o estado equilibrado de um territoride € possivel produzir politicas
publicas e agbes coletivas que sejam capazes dieeproblemas e abordar o

desenvolvimento.

Sendo assim, para Guell (2006), os trés vetoresrepresentam os pares desafios-
estratégias, devem ser equilibrados pela boa gabdidade, que tem a funcéo de
atuar como instrumento corretor e equilibrador daispuer desvios setoriais que

ponham em perigo a harmonia do sistema urbano.

Visdo de longo prazo e compartilhada uma decisdo estratégica que implica
modificar o rumo de uma comunidade resulta custterepo, e seu tempo de

maturacdo pode chegara décadas inteiras. Poragéia, um planejamento estratégico
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nao é um produto de uma equipe municipal determinaas sim um projeto comum
de toda comunidade que se desenvolve ao longo ueswgovernos/legislaturas,

independente dos anseios politicos. Em resumoarmejgmento estratégico ndo tem
um carater tecnocratico, mas € um processo denmactambém em seu conteudo e

suas estratégias.

Consideracdo do entorno — toda a comunidade urbana estd exposta as
transformacdes que se produzem no seu entorno lifempe socioecondmico. Frente
aos planos urbanisticos tradicionais, 0 planejamesstratégico presta particular
atencdo ao estudo dos fatores externos que podsar af posicionamento de uma

cidade.

A andlise externa busca avaliar as ameacas e apaties que se apresentam para a
cidade, dentre as variaveis que estdo fora do dordim planejador. Nesse sentido,
ameacas podem ser entendidas como uma condiciatesfe/oravel imposta por um
acontecimento do entorno, enquanto que oportunigede ser definida como o
inverso, ou seja, como uma ocasido para se alcangavantagem competitiva (uma

possibilidade de conseguir recursos financeir@vés de um edital, por exemplo).

O Planejamento Estratégico incorpora a nocédo deleidomo parte de um contexto
mais amplo, seja ele regional, estadual, nacionahté mesmo mundial. Com isso,
elimina a tendéncia de se analisar a cidade comorganismo estanque, fechado em

si mesmo.

Entretanto, o aspecto mais interessante da am&lisena € a possibilidade de expandir
esse conceito para abarcar todas as variaveisstfie fera do controle do planejador,
e ndo apenas a nocao de regido geografica foimide territorial do municipio.

Dentro do conceito de planejamestoctu senspadotado neste trabalho, sdo muitas
as variaveis que estao fora do controle do plapnejaais como 0s aspectos tributarios
e demais formas de incentivos as atividades ecaa®né a alocacdo de recursos para
as areas de educacgdo, saude, etc. A consciéncie @Et® acaba com a visdo
deturpada de que o planejador € onipotente, e qdastas suas decisbes e

recomendacdes serdo seguidas sem questionamentos.

Por outro lado, isso ndo quer dizer que ndo ha masker feito com relacdo a esses
aspectos que nédo estdo diretamente sob o contvgiadejador. Ao contrario, essa
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consciéncia introduz a possibilidade do planejaiompreparar para um cenario de

incertezas, ao invés de apenas ficar parado eaespes tudo dé certo.

Um bom exemplo € o processo de aprovacdo do planGamara de Vereadores.
Dependendo de como acontecer, pode poér por tedia dotrabalho realizado para
confeccionar o plano, inclusive desvirtuando atilegilade da participacédo popular.
Apesar de ser uma variavel interna ao Municipia,éeéxterna em relacdo aos limites
de poder do planejador. Ao encarar esse fato, omeldor pode se preparar, por
exemplo, divulgando o plano para as comunidadescansalhando que essas
comparecam as audiéncias publicas, ou mesmo agemdassdes de esclarecimentos

aos vereadores sobre pontos que porventura tenbaaho obscuros.

Compreensdo das relagbes entre cidadesa globalizagdo da economia e a
consolidacdo de grandes blocos econdmicos impalsioas cidades a reforcar seus
atrativos e a resolver seus pontos fracos. Esta mbwamica estabelece novas
dindmicas entre cidades que podem ser de rivalidad colaboragéo, pois estas néo
sdo vistas como isoladas de um contexto mais arapon como polos de prestacdo
de servicos e de geracdo de renda que competeen srgara atrair investimentos,
empregos, etc. O planejamento estratégico ple iabgedase em compreender e
analisar com detalhe as rela¢des de rivalidaddab@@cdo que sdo produzidas em
um determinado sistema de cidades. Aqui existe toddrabalho de marketing das

cidades para atrair melhorias sociais e econorp@aso seu territorio.

Configuracdo de uma oferta urbana competitiva- o planejamento estratégico trata
de melhorar a posicdo de uma cidade ndo s6 no @mbinémico, mas também no
social e ambiental. Com tal fim, o plano avalidataag&o atual da cidade, o compara
com outras cidades de referéncia e recomenda nsegata melhorar suas posicoes,

apoiando-se para isso em seus pontos fortes eandiigos pontos fracos.

Enfase na Prospectiva- para abordar a complexidade e incerteza sobutum em

um ambito urbano, o planejamento estratégico acejtayo da incerteza e emprega
estudos de previsdo do futuro com base qualitatieate as previsdes de natureza
quantitativa. Concretamente, o desenho dos cenapagece como uma ferramenta
particularmente apropriada para fundamentar asatégtas de desenvolvimento

urbano.
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« Concentracdo em temas criticos- o planejamento estratégico supfe uma
concentracdo de esfor¢cos nas atividades e nosepmabl chaves da cidade, em
contraposicdo a abordagem abrangente, que reabrales diagnosticos e pretende
atuar sobre todos os aspectos relevantes dos assterbanos. Essa atitude tem se
mostrado incapaz, num pais caracterizado pelasescde recursos como o Brasil, de

ser eficaz no combate aos problemas urbanos.

Assim, o planejamento estratégico oferece a opakdde de observar além das
preocupacdes cotidianas, fazendo uma distincde astdecisdes estruturais, ou seja,
capazes de influenciar o sistema como um todo ageir@amais contundente, e as que

apresentam impacto meramente conjuntural.

Portanto, a atuacdo do planejamento estratégicosadda sobre todos 0s pontos
importantes, mas apenas sobre aqueles que tém axidagle de atuar como
catalisadores de mudancas importantes, chamadobénantde fatores criticos
(Kaufman; Jacobs, 1987).

Essas prioridades devem ser definidas caso a cgapdneipalmente, com ampla
participacdo da populagcdo. Kaiser al (1995) mostram cinco tipos de objetivos
presentes nas decisbes em planejamento. Segurgjoestes objetivos devem ser
sintetizados em um Unico conjunto de objetivos, falena consensual e com a
participacéo da populacao, conforme demonstradoguaa 3.17.

Figura 3-17: Tipos de objetivos presentes nas desism planejamento.

3. Objetivos

genéricos do
planejamento

2._ Objetivos 4, Necessidades
impostos técnicas

1. Objetivos 5. Desejos da
herdados comunidade

¥
Participacio popular
Sintese dos objetivos

Declaragdo

integrada
dos objetivos

Fonte: Kaiser; Godschalk; e Chapin (1995)
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Os tipos de objetivos podem ser resumidamenteitiessda seguinte forma:

1. Objetivos herdados— sdo aqueles provenientes de outros planos dmonetvel

deste que esta sendo elaborado. Isso quer dizerpqdem ser adotados ou
descartados. Em geral, € importante aproveitanadguliretrizes de desenvolvimento
que ja estdo sendo implementadas pelos planostegygmara ndo comecar tudo do

zero a cada plano.

2. Objetivos impostos— sao aqueles que vém “de cima pra baixo”, normalenpor
legislacdo estadual ou nacional. Assim, um plamnetali, por exemplo, é obrigado a

seguir as normas da lei federal de parcelamenswoldoe do codigo florestal.

3. Objetivos genéricos do planejamento- sdo aqueles provenientes das teorias
urbanas e dos estudos sobre o comportamento dedesi@ sobre as conseqiéncias
das intervencOes ja realizadas até hoje. Usos snigtdoridade ao pedestre,
densidades moderadas sdo alguns exemplos. Taisvobjearamente surgirdo da
populacdo, uma vez que sdo normalmente resultadestiiolo especifico de um ou
mais campos de conhecimento que estudam a cidadéasMvezes, sdo até

contraditoérios com o que diz o senso comum, danider a conflitos.

4. Necessidades técnicas dizem respeito as necessidades de acomodacdo das
demandas de habitacdo, transporte, area constréidas para os diversos usos
(parques industriais, por exemplo), etc.

5. Desejos da comunidade- séo os objetivos e desejos que a populacéoeeah g

possui com relacédo ao desenvolvimento do seu baileocidade como um todo.

. Orientada para acdo - ao contrario do planejamento tradicional, que
estabelece procedimentos e indices, mas esperaagee&ade se desenvolva
naturalmente, respeitando-os, até alcancar um cestatliro desejado (carater
normativo), o planejamento estratégico se concamracdes a serem adotadas e nos
resultados concretos alcancados a curto, médiongol@razo. Por isso, ha uma

revalorizacdo dos projetos urbanos, a exemplo deckama.

A orientacdo para a acdo e para os resultadosctedstica do Planejamento
Estratégico pode ser absorvida pelos planos da®tpara amenizar seu carater
excessivamente normativo. Isso implicaria em dimiaumportancia do “que” deve

ser obtido para enfocar o “como” (Kaufman; JacdB87, p. 31), indicando caminhos
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concretos para que o0s objetivos sejam alcancadsseNsentido dois aspectos devem

ser destacados.

Em primeiro lugar, se ganha controle sobre o psme® desenvolvimento urbano,
uma vez que a evolugcdo desejada pode ser contraleadeés de metas estipuladas e
de horizontes de tempo, ou prazos, para que gas stcancadas. ISso incorpora a
nocdo de que o desenvolvimento € “dependente dinkain(path-dependentem
inglés), ou seja, que nao é suficiente estipulaestado futuro desejado e esperar que
as condi¢Bes do sistema urbano cheguem até el@p denum horizonte de tempo
indefinido. Ao contrario, é necessario monitorarcaminho seguido, porque as
decisbes tomadas a cada instante sdo influenc@tagaquelas que foram tomadas

anteriormente.

O segundo aspecto a ser destacado é que, com aessend “como” atingir 0s
objetivos, abre-se a possibilidade de uma relagéis mtegrada entre o planejamento
e a gestdo. Com isso, a generalidade excessivdirgiszes e objetivos dos planos
diretores deve ser combatida, a fim de que estasdam subsidios para a orientacao

das acdes de gestéao.

Isso vai de encontro ao “plano de ac¢bes” propostoMaricato (2001), que deve,

entre outras coisas:
v Superar 0 “descasamento” entre a lei e a gest@eemdo a esfera operacional;

v/ Sugerir a orientacdo dos investimentos publicoeadio essa decisdo das maos dos

interesses privados;

v Propor um novo padrao de fiscalizacdo, que sejeagjal a toda a cidade de forma

nao discriminatoria e honesta.

. Flexibilidade nas decisbes— 0s planos urbanisticos convencionais se
formulam seguindo um processo e um contedudo establel na legislacdo. Desta
forma, a rigidez dos planos urbanisticos se chooa & flexibilidade que demanda o
processo politico para abordar certos problemaanoh Ao contrario, os planos
estratégicos operam em uma dimensado abertamergmdiiea que responde a um
contexto politico de limitada racionalidade; em ate&ncia, assumem um
comportamento dindmico e flexivel com respeito &indgio dos objetivos e das
acoes.
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. Participacdo de todos os agentes locais enquanto o planejamento urbano
tradicional limita a discussdo da cidade no ambligéo alguns agentes publicos e
privados, o éxito do planejamento estratégico requansultas e participagdo
coordenada de todos os agentes sociais e econtdaicmnunidade urbana desde seu
inicio. Para que a participacdo tenha legitimidahretanto, é imprescindivel que o
maior namero possivel de grupos sociais estejahddep e tenham direito a livre
expressao de seus pontos de vista, pois ao infraglyarticipacdo dos atores como
dimensdes fundamentais do urbanismo, o0 planejamestoatégico enriquece

incontestavelmente a visdo do problema e se apeodonealismo (Lacaze, 1993).

Adicionalmente, a natureza participativa e de ardncia informativa do
planejamento estratégico ajuda a garantir o comgtiorento dos agentes locais com
todo o desenrolar do processo e, assim, desenymdveerias entre o setor publico e o

privado.

Ademais, com a valorizacdo crescente dos espadaofcqs] os projetos urbanos
tendem a ganhar maior destaque. Nao apenas as d#brniafraestrutura devem ser
realizadas, mas também obras que ajudem a recdsgdos urbanos fragmentados,
que recomponham espacos tradicionais de trocagisogue criem identidade para a

cidade ou para partes dela.

. Modernizacdo da Administracdo — o planejament@tEgjico exige uma nova
cultura na Administragdo - tanto dos politicos cotles técnicos-, representada por
um alto grau de motivacao e qualificacdo técnicaicp burocracia e uma capacidade

para coordenar e dinamizar as forcas da cidade.

Em resumo, pode-se depreender dos estudos de (&0i@l) que o planejamento estratégico

de cidades supbe uma verdadeira mobilizagdo daedamt® em prol de objetivos

compartilhados por todos. Isto supde prestar matiéacdo aos aspectos da comunicagéo,

sensibilizacdo e participacdo da sociedade civienté ao controle excessivo das

administracbes publicas e da especulacdo dos agémtebiliarios. Se assim for, o

planejamento estratégico apresenta certa capacjderegenerar o planejamento urbano,

gue se encontra degradado.
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A seguir serd apresentada a metodologia sugerida&pell (2006) que habitualmente se
emprega para elaborar um Planejamento Estratégeidlades. Por principio a metodologia
é clara e l6gica, o que possibilita avancar nogese de planejamento. O método contempla

tarefas basicas que se consagram de maneira sediemaforme Figura 3.18.

Figura 3-18: Metodologia do Planejamento Estratédie Cidades

Analise do
__| Entorno
A

Andlise da

Inicio Caracterizagao Demanda 5 ~
do dos modelos de | | Sintese _ Formulagdo - w
o 5 A 1S3 ~

Plano _ desenvolvimento da da Visdo esenvolvimento™ | jantacéo

Andlise dos | Analise  Estratégica  das Estratégias

P Sistemas | A AN A—
Urbanos
| Andlise da
Oferta " o
Revisao

Processo continuo de gestao, coordenacao, partiojd@ e comunicacao

Fonte: Guell (2006)

1. Inicio do Plano — esta tarefa supde definir a liderangca do progcessnseguir 0
envolvimento dos principais agentes socioeconOmicestabelecer uma estrutura
organizativa, participativa e operativa e desenimaa politica de comunicacdo exaustiva

para difundir publicamente os objetivos do plano.

2. Caracterizacao dos modelos de desenvolvimentoestes modelos descrevem os padroes
de desenvolvimento fisico, econémico e social gwaram a situacdo atual da cidade e

estabelecem o marco de referéncia para acomesa@dhses internas e externas.

3. Analise externa— relaciona as oportunidades e ameagas derivadaacdmtecimentos
externos que afetam a cidade, mas estao fora dooserole. Esta tarefa consta de trés

analises: entorno, demanda e competidores.

4. Analise interna— em paralelo a analise externa os principais eleoeeda oferta urbana
sao diagnosticados, entre os quais se sobressagstwsos humanos, as atividades

produtivas, as comunicag¢fes, a qualidade de vidap®io publico.
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5. Formulag&o da visdo estratégica a visao estratégica corresponde ao modelo deofutu
desejado pela comunidade urbana. Os desajustes @&ntisdo desejada e a realidade
existente permitem identificar temas que sejamcostpara o futuro desenvolvimento

socioecondmico da cidade.

6. Desenvolvimento de estratégias uma vez formulada a visdo desejada, se procede ao
desenho das estratégias para aumentar a completité/ihabitabilidade e sustentabilidade

da cidade, a desenvolver um plano de acao.

7. Implantacdo-apos a definicdo de estratégias e desenvolvimeat®s da divulgacdo do

plano, sua execugéo e posterior revisao.

Finalmente, ndo se pode esquecer que um planejarasimatégico de cidade é um processo
continuo de gestdo, coordenacéo, participacdo sgualoo processo de mobilizacdo social

nao tera lugar. Ainda que na teoria a metodologsrigta segue um processo seqiencial, na
pratica produz uma série de ciclos para revisatrealimentar as conclusdes e as estratégias

obtidas.

Em uma andlise empirica da experiéncia internatideacidades reorganizadas com o

planejamento estratégico, Somekh (2008), destaestuacdo da Prefeitura de Sesto San
Giovanni, na regido do Norte de Mildo, que tem 7@8bsua area esvaziada de producéo
industrial (incluindo parte dos dominios da Pijeld esforco dos quadros do municipio,

apoiados pela Agéncia Nord de Mildo, obteve éxdoreconversdo de grandes plantas de
siderurgia, como a Falck e a Breda, em pequenasdemunidades produtivas, devido a um
esfor¢co de negociacdo com os sindicatos, resultaadapacitacdo para o empreendedorismo
dos trabalhadores desempregados das grandes uwidatiurgicas.

Também em Londres, na experiéncia de Docklandsytecipacdo da iniciativa privada, em
larga escala, nos empreendimentos imobiliarioscgaeam uma centralidade, so se realiza na
medida em que sao implantadas linhas de transpigstendo ampliar a acessibilidade para o
centro. No caso de Mildao uma linha com apenas @aaadas une a nova centralidade,
localizada ao norte, com o centro da cidade. EnkRands, a linha Jubilee, implantada em
2002,reafirma o sucesso imobiliario de um projette@ormente considerado fracassado,

permitindo sua posterior expansao.

Na década de 1990, com a experiéncia de Barcelmoa, clara uma contraposi¢do entre

plano e projetos urbanos, que alia a critica recberao planejamento tradicional (inefetivo).
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Para Borja & Castells (1998), grandes projetos nobasdo os elementos que definem a
construcdo da cidade metropolitana que, por sua dewe construir seu Planejamento
Estratégico baseado numa concentracdo ampla.igaadié Nuno Portas “in Morandi” (1998)

traduz a polémica na construcdo da cidade pelo adere ressalta a importancia do
programa, da producdo de espaco publico de quelidada ndo expulsdo da populacdo de
mais baixa renda pela valorizacdo imobiliaria qagégm ser obtidos por meio da articulacao

do projeto ao plano, visando a obtencao de efangsiados e duradouros.

Em sintese, os elementos recorrentes apontadogxyy@aéncia internacional, além do dominio
fundiario, incluem uma unidade de gestdo centmdizpara implementar o projeto urbano, a
importancia nuclear da questdo dos transportesnderas chamadas novas centralidades, a
existéncia de ancoras culturais, de ambientes tmwesevoltados para a inovag¢ao tecnoldgica,
bem como de investimentos na ampliacdo da qualidide espacos publicos oferecidos a

populacao.

3.2.3 Planejamento Estratégico aplicado ao Sistema de Tmaporte Integrado ao Uso
do Solo

Para Kolbl, Niegl e Knoflacher (2008)o PlanejameBstratégico tém tido uma participacao

cada vez maior no Planejamento de Transportese @qgde ser observado na administracao
desse sistema no nivel internacional, nacionaliomadj ou urbano, no entanto, uma das
maiores dificuldades do planejamento estratégia@ndo se trata de planejamento de
transportes é a sua inconsisténcia e a sua integgeequivocada, o que pode ser o motivo

da divergéncia entre politica de transporte e dedemento do trafego.

A questdo é como tratar de tamanha complexidadeaeita, quando existem varios atores

com diferentes interesses em jogo. Segundo oseaytarresposta obvia seria considerar a
necessidade de integracéo de todos esses interemsgislerando o sistema como um todo. O
método qualitativo é requerido para integrar o®idios interesses de forma consistente em

um Unico esquema que possa ser monitorado e caofrab longo dos anos.

Assim, muitas técnicas de gestao de transportesitiardesenvolvidas e reguladas para fazer
face as necessidades do desenvolvimento socioeammeérnseus efeitos no meio ambiente e,
neste sentido, a visdo do planejamento estratégassa a ser maior do que, simplesmente,
resolver o problema do transporte, mas analisais qasgacdes que serdao desenvolvidas no
presente, para se obter o futuro desejado padadeci
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A seguir serdo discutidos os aspectos teoricos rtanpes, como 0s conceitos da Teoria do
Ciclo de Controle e da Teoria do Sistema Hieraapoz para compreensdo da metodologia
de Planejamento Estratégico proposto nesta diggerta

3.2.3.1Metodologia

A pré-condicao para metodologia do Planejamentratégfico € o fato de que os sistemas de
transporte e de uso do solo podem ser influenciad@sntrolados por politicas e pela
regulacdo e por meio destas duas ferramentas é@osentrolar, corrigir e “governar” o

sistema de transporte com uma viséo estratégica.

Para Kolbl, Niegl e Knoflacher (2008), o Planejatodastratégico voltado para o transporte é

orientado por diversas perspectivas:

* pela forma de tomada de decisdo adotada com visdigtuto, planejamento e acdes

consensuais;

* sob um processo orientado para atender os objetiesslver os problemas, atender

aos indicadores e atingir metas;
e com a participagdo popular;
e com instrumentos adequados; e,
* com a implementacao, avaliacdo e monitorament@acies.

Quando todos esses pontos sédo colocados na maaddkm-se a no¢ao da complexidade
do processo e dificuldades de se estabelecer essds/estagios envolvidos. E importante,
manter a metodologia de forma simples, nao sinoplifa, e ndo perder o foco nas estratégias
que serdo apresentadas neste capitulo. Adicionsm&nmprescindivel manter a disciplina
no processo, para que as discussdes nado se pemmnaspectos sociais, ambientais,

econdmicos, técnicos e ideologicos.

3.2.3.2Teoria do Ciclo de Controle

Para Kolbl, Niegl e Knoflacher (2008), o SistemaTaansporte envolve da sua concepcéao
fisica até a de comunicacao, forte influéncia ro®mos sociais, econdmicos e ambientais.
Dessa forma, ndo se pode perder o foco sobre a&s meé se pretende atingir, para que se
possa obter o futuro desejado, ao mesmo tempo emsegupode observar os diversos

interesses envolvidos. O controle serve, entd@ peanter o foco nas acdes que deverao ser
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tomadas no presente para se atingir o futuro dseg@m que haja dispersao dos objetivos e

de eventuais correcdes de falhas por ventura deiest

A definicdo de objetivos e metas € imprescindiesit® processo, ou seja, a resposta de onde
se quer chegar, para que possa delinear as acéesedo tomadas no sentido de atingir o

estado ideal ou desejado, definido por atores mo$esio processo.

Os autores ressaltam que as metas, objetivos edoeasleal, quando se trata do sistema de
transporte, devem ser definidos pelo atores exsematificando o exposto no Capitulo 3.2.2,
caso seja definido dentro do sistema de transpartesbjetivos ndo tem como atender aos
anseios da sociedade (clientes), tornando o sisteefigiente, um exemplo citado, sdo 0s

congestionamentos.

A comparacao entre os objetivos ideais e 0s pasdieeserem realizados leva aos objetivos
ajustados. Estes passos sdo importantes para iaee\e corregoes das agcbes que serao
analisadas posteriormente. Os aspectos politicoggulatorios servem, nesta metodologia
para dar os sinais, mediante atos normativos aliisgao, para ndo permitir que o processo

perca o foco.

Os instrumentos de medig&o e indicadores saoaddz para 0 monitoramento das agdes, sob
o aspecto formal, quantitativo e qualitativo, vidano estado desejado/ideal no final do
processo. Estes instrumentos sinalizam falhas @essao no andamento do processo e,
quando for o caso, a necessidade de realimentagéo qorrecdo de rumos, conforme
demonstrado na Figura 3.19.

Figura 3-19: Ciclo de Controle do Planejamentodétyico

Barreiras
. Objetivos Politicas, Indicadores
__ Objetivos, aiustados—» Regulagdo | INSUUMeNtos, | 4o sistema | Resultada_,.
Metas (a{ualiza Ses | tos d Medicao (controle de saida)
(referencias, entradas) _latualizacoes, (elementos de (sinais de controle) (processos)
sinalizacao errada) controle)

Realimentagao
Fonte: Kolbl, Niegl e Knoflacher (2008)

Em analogia para o tratamento dessa metodologsstema de transportes, considera-se que
uma vez construidos as acfes para se alcancamro tigsejado, aplica-se a teoria do Ciclo de
Controle Estratégico, onde os objetivos e metas d&imidos com uma visdo ampla e

sisttmica dos diversos componentes da cidade, fpadimi 0 monitoramento da

74



implementacéo coordenada de projetos provenientgdatiejamento integrado de transporte

urbano e de uso do solo.

Corroborando com a Metodologia do Ciclo de Contmleom o método apresentado por
Matus (1996b), em um processo de planejamentongsiteado e adequado aos preceitos
legais do planejamento brasileiro (Plano Plurianru&PA), pode-se considerar a estrutura
apresentada na Figura 3-20.

Figura 3-20: Estrutura do processo de planejamento
Estratégico

imagem-

objetivo
objeto problema
diagndstico :|> objetivos — metas <« avaliacdo <

principios e
valores

Tatico instrumentos de
financiamentos

instrumentos de

— diretrizes» estratégias ~
atuacédo

T

programa avaliacdo <

instrumentos de
publicidade

Operacional l

veiculagédo meios . = N
§a0 Melc implementacdot—— avaliacdo <—
de comunicagao

» monitoramento —

Fonte: MCidades (2006)

Para esses autores essa estrutura de Planejanstraté@ico voltado ao Transporte deve
dedicar especial importancia ao objeto planejadm ¢orte influencia do PES de Matus
(1996), particularmente no que se refere a andlisestado atual e desejado (imagem-
objetivo) do objeto, permitindo a definicdo de dibes a partir da percepcao de problemas

devido a diferenca entre esses dois estados.

Nas sec¢Oes a seguir, serdo apresentadas desaughetas dos elementos da estrutura da
dentro de cada nivel de planejamento, segundo MIE&E006).
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3.2.3.2.1 Nivel Estratégico

O objeto é o foco de atuacdo do planejamento. Airpda determinacdo do objeto se
identificam os atores, os limites de intervencdwres® objeto e 0s conhecimentos necessarios

a abordagem adequada.

A imagem-objetivo € a sintese do estado desejadmhjeto (conjunto das diferentes
expectativas dos atores) para onde devem serddisgis esforcos do planejamento. Nao se
inclui juizo de valor sobre as expectativas doseatonem qualquer consideracdo sobre

viabilidade.

O diagnéstico deve apresentar uma visdo compldeathada de forma suficiente do estado
do objeto do planejamento, para que seja possbmparar o estado atual com a imagem-

objetivo, permitindo o levantamento dos problemaatesas na etapa seguinte.

O Problema é a existéncia de uma diferenca entreestado atual e uma expectativa ou

referencial acerca de um objeto.

Os principios e valores buscam garantir a aceidialoié das acdes e a integridade de variaveis
que ndo devem ou ndo podem ser afetadas pelas@edetas no Plano. Os principios sao
elementos primeiros e inviolaveis. Todo desenvatvito de diretrizes, estratégias e acbes

devem levar em consideracédo estes elementos.

A partir do conjunto de causas de cada problemadsfinidos os objetivos, ou resultados
para solucionar o problema. O nivel de detalhamelo® objetivos deve corresponder a

maturidade e conhecimento do grupo de atores.

As metas sao resultados com prazo definido, ensgoespecificados: o que, onde e quando
fazer. Elas refletem o compromisso politico, o famie de realizacédo (curto, médio e longo-
prazo) e as prioridades politicas e técnicas, ed@s no espaco e no tempo, de forma

conjunta, garantindo sua viabilidade como projetiftipo e sua exequibilidade.

3.2.3.2.2 Nivel Tético

As diretrizes sdo as linhas gerais condutoras deri®lvimento das estratégias, sendo,
portanto, o primeiro passo na definicdo do plancag&. Podem indicar a dimensao de

atuacao do objeto e o problema sobre o qual deesstruido.

As estratégias sao opcdes para o alcance dosvoljefile os tomadores de decisdo possuem

na forma de conjuntos de projetos e acdes. Saoddselas num contexto de limitacado de
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recursos, capacidade de controle e de poder defores sdo delimitadas pelas diretrizes. Sua
implementacéo depende da capacidade de sua bés=apol

Os programas sao traducbes de estratégias em tumjda acbes complementares para
objetivo. Esses instrumentos se referem a defifaca@dacdo das atribuicdes dos atores, da
estrutura institucional de gestdo. A intencdo é saumrcado das responsabilidades das
instituicoes.

Os instrumentos de financiamento sdo definidos cattenativas de provisdo de recursos
financeiros necessarios para o desenvolvimento rdgtp/acéo, ja que a disponibilidade

desses recursos esta relacionada a viabilidadmdestratégia ou de um programa.

Os Instrumentos de Publicizacdo sao definidos pamdifusdo de dados e informacoes
importantes para diversos atores, servindo na etapa@esenvolvimento do plano e na sua

implementacéo.
3.2.3.2.3 Nivel Operacional

A veiculagdo/meios de comunicagao tem sua atuagi@cionada com o instrumento de
publicizacdo. A implementacao fica sob a respahdatie do nivel operacional a execucéo

dos programas, projetos e acdes. E aqui que proeaths e normas de execucao Sao

definidos e postos em préatica.

O monitoramento sistematiza as necessidades denaféo de cada ator, os referenciais de
interpretacdo e os dados necessarios para ascéeslidle € obtencdo dos dados basicos para
as avaliagcbes nos trés niveis (operacional, taiiceestratégico) e pode servir tanto para

auditoria e controle, quanto para planejamentappemhamento e avaliacao.
3.2.3.2.4 Avaliacao (nivel transversal)

A avaliacdo, com base no monitoramento, permite sguéaca deedback(realimentacgé&o).
Nesta teoria, existira sempre uma diferenca ergrebgetivos ideais e 0s “possiveis”, 0 que
podem ser chamados de objetivos ajustados, resultadrevisdo ou da correcao do
planejamento, que na tentativa da operacionalizegifioalimenta o ciclo, para melhoria da
implantacéo do planejamento.

3.2.3.3Sistemas Hierarquizados

Outra metodologia do planejamento estratégico eptada por Kolbl, Niegl e Knoflacher

(2008), é baseada no conceito de Sistemas Hieraps, onde para o entendimento do todo
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composto por partes, € necessario distinguir osisiginas envolvidos, assim, as partes com
certo nivel de complexidade compdem uma totalidedie, nivel de complexidade sera ainda
maior, como por exemplo, a economia, a sociedadem®io ambiente; para monitorar as

estratégias no desenvolvimento do planejamentoadsportes.

Figura 3-21: Sistema Hierarquico.
Meio Ambiente como um todo

Qe UM todo

A Economia

2 do meio ambiente

Fonte: Kolblet al (,2008)

Seu objetivo € hierarquizar variaveis pela suaadpde de influir no sistema como um todo,
um critério natural quando se pensa no caraterapvo do planejamento estratégico, que
apresenta uma variavel calculada sobre a matrimmgactos cruzados, abatendo-se do seu
potencial total de influéncia a sua receptividadeiriluéncias das demais variaveis do

sistema.

A idéia do sistema hierarquizado ndo € autoritémnias sinaliza que dois interesses distintos
(partes) tém que trabalhar juntos para se atingibjetivo comum (todo), o que cria a
necessidade de integracao entre todas as padsesssdadas no sistema.

3.2.3.4Conectando o Ciclo de Controle e o Sistema Hieraaio

Normalmente as metodologias do Ciclo de Controldos Sistemas Hierarquizados sao
tratadas separadamente, contudo, Kelblal (2008)sugerem que ambas sejam abordadas
conjuntamente. Desta forma, os Sistemas Hieraadag apresentam uma dimensao vertical
qualitativa, enquanto o Ciclo de Controle apresemieocesso no sentido horizontal dentro do

Sistema Hierarquizado.

Apesar da Figura 3-21 ter apresentado apenas itrés,no nivel de detalhamento pode ser
expandido do macroscoépico para o microscopico septados de acordo com a necessidade,
as barreiras ou as prioridades, enquanto issolo @&cControle sinaliza no sentido horizontal

dos objetivos apresentado de maneira qualitatisaraticadores de forma quantitativa.
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Neste sentido € apresentada uma matriz envolvemi@sa as teorias, em que ao mesmo
tempo se trabalhe com a metodologia da hierargiiizagas com um ciclo de controle que
permita atuar antecipadamente e, se for o casdgicoestratégias, metas e objetivos do

planejamento de forma a adequé-los ao ambiente.

Figura 3-22: Combinacéo entre o Sistema Hierargoizao Ciclo de Controle.

Qualitativo Quantitativo
e h e |
ol I ] I
5| I O Ciclo de Controle H
S 1 Sistema
1 Hierarquizado o : _ : : _
! Objetivos &  Politicas : Instrumento : Indicadores
I‘""""" : : :
: Objetivo 1,1 Politica 1,1 Medicdo 1,1 Indicador 1,1
I Nivell
I Objetivo 1,n : Politica 1,n i Medigdo 1,n : Indicador 1,n
L L L L L T e e err - e e e e T e T Err L L e L LR CEEEEPT SE O PECELEELPEYCECEEE
: Objetivo 2,2 : Pol'tica 2,2 : Medicdo 2,2 : Indicador 2,2
! Nivel 2
1 Objetivo 2,n : Politica 2,n i Medicéo 2,n : Indicador 2,n
IL -------------------------------- -.E --------------------- f.- --------------------- i ----------------------
I : : :
1 : : :
1 : : :
F—-——-——-——- u----u----u---u---.}u-----u----u----u?--u---u-----u-----E----u----u---u-----
1 : : :
1 : : :
L : 5 :
o! Objetivo n,n : Politica n,n i Medig&o n,n £ Indicador n,n
Sl Nivel N .
g : Objetivo n,n : Politica n,n : Medig&o n,n i Indicador n,n

Fonte: Kolblet al (,2008)

Uma vez que todo o processo € interativo, a ordasnegpecificacdes pode ser variavel, ou
seja, embora normalmente os objetivos s&o listgatomeiro, eles ndo precisam ser,
necessariamente, o ponto de partida, devido a@gsoale realimentacdo. Em outros termos,
a abordagem usual, em que o objetivo torna-se déadon leva a uma consisténcia bi-
direcional — o que pode ser chamada de abordagemaita, uma vez que a coeréncia e a
compatibilidade sdo imprescindiveis no sentido zomtial de um nivel entre os objetivos,

politicas, medidas, indicadores, e na verticalentacédo entre diferentes niveis de assuntos.
3.2.3.5Matriz do Planejamento Estratégico

Segundo Kolbkt al (2008)), a aplicacédo dessa teoria pode ser delsetevocomecando pela
hierarquizagdo, conforme definido na Figura 3-Binco Meio Ambiente — Sociedade —
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Economia e a definicdo de sustentabilidade, que ped entendida em termos do ciclo de

controle como a estabilidade, o equilibrio, qued@sempenho desejado de qualquer projeto.

A aplicacdo da metodologia relativa ao transpout@®viagens pode ser derivada da unidade
mais fundamental, o “destino” ou a'"viagem". Aigieio que satisfaz os requisitos da Teoria
de Controle e do Sistema Hierarquico pode ser datdacomo: "a viagem pode ser
conceituada como a locomocéo de uma pessoa (pamelj, que vai com, ou sem o uso de
um, ou varios meios de transporte, a partir de arigeem, sobre uma rota, para um destino,

(parte material), com uma energia e de acordo gorefeito”.

Em relacdo a elementos do Ciclo de Controle, didimde da viagem pode ser atribuida
a entrada de referéncia (objetivos e metas), amiajesta a frente da acdo (é o elemento de
controle) e a locomogdo, € 0 acesso aos meios atesptirte motorizados ou nédo
(instrumentos, medi¢do), a partir de uma origerma pan destino. A saida € o nivel de
satisfacao ou utilidade, processo medido atravdsatenmocao (indicadores), que realimenta
para a entrada de referéncia, conforme exemplo idio @e Controle do Planejamento

Estratégico apresentado na Figura 3-23.

Figura 3-23: Ciclo de Controle do PlanejamentodEsgico aplicado as viagens

Viajante
O representadg N i
_?FhegaILaO peKI)O Governg Locomoca (;gdlscaafs?;eito (co|r:1zt(r£.oskleJ I(;:;a(iél)ida)
(Ja a do (elemento (sinais de controle) &9
esejo de
viagem) de controle)

Realimentacao
Fonte: elaborada pela autora

O desejo de viagem est4d normalmente atrelado abditro”, “educacdo”, “compras” e
“lazer”, o que esta diretamente relacionado aoditeento das necessidades basicas definido
por Maslow (1943). Adicionalmente, seguranca e idade de vida também podem ser

incluidos nos itens de interesse direto da socedsaindo o desenvolvimento da matriz.

Por fim, a conex&o entre os objetivos, instrumeatwslicadores e seus detalhamentos podem
ser determinados. Existem diversos instrumentoseldicdo e indicadores disponiveis, que
poderiam ser escolhidos para atender aos requadgiosndados, mas para compreensao do
objeto deste estudo na plenitude basta que sejsonitds os requisitos sociais (Quadros 3.3 e
3.6), ambientais (Quadros 3.4 e 3.7) e econdmiQaadros 3.5 e 3.8).
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Quadro 3-3: Classificacdo das areas de interesseditzdade para definicdo dos objetivos

Requisito Area Questéo Objetivo
Qualidade de | Justica, equidade, » Aumentar o uso e a acessibilidade
vida solidariedade, satde « Promover salide e bem-estar
Protecao e Protecao social (longo  Garantia de satisfagcao das
Seguranca prazo) necessidades humanas
Social Seguranca fisica (imediato] « Aumento dos padrdes de segurangal

para todos os participantes

Funcdes Basicag

Trabalho, abastecimento
educacao, lazer

» Garantir e ampliar as oportunidades
trabalho, educacéao, lazer, lojas e
mercados em torno das areas
residenciais.

Fonte: Kolblet al (2008)

Quadro 3-4: Classificacdo das areas de interessieatal para definicdo dos objetivos

Requisito Area Questéo Objetivo
Bioldgicos » Minimizar o uso do solo
» Assegurar a biodiversidade
* Reduzir as barreiras entre ps
corredores ecolégicos
Matérias-primas e« Aumentar o ciclo de vida das
Meio Bidtico produtos
» Reciclar
Combustivel * Reduzir do uso de combustiveis
fosseis
e Aumentar a quota de combustiveis
renovaveis
Ambiental Atmosfera Reduzir as emissGes de gases, |com
efeito
estufa
Ruido Reduzir o barulho proveniente do
trafego nas cidades
. Emissbes em corpgs Acompanhar e fiscalizar as emissdes de
Meio Fisico - . P e
hidricos residuos em corpos hidricos préximos
as infraestrutura de transporte
Drenagem Reduzir a area impermeabilizada| do
solo
EmissBes no solo Reduzir as particulas e emisséges d
escapamentos dos veiculos
Fonte: Kolblet al (2008)
Quadro 3-5: Classificagdo das areas de interess®mico para definicdo dos objetivos.
Requisito Area Questéo Objetivo
» Preco Justo » Aplicar o principio de quem polui
» Pesquisa @ mais, paga mais
Desenvolvimento » Fornecer recursos financeirps
Competicdo |« Finangas Publicas suficientes para pesquisa
» Prover recursos publicos suficientes
para financiar a construcdo e operagao
Econdmico da infraestrutura de transporte.
e Provimento de servicos * Aumentar a producdo de produtos
e matéria-prima ecologicamente e socialmente corretgs e
Producdo e |+« Consumidores servigos compativeis
Consumo » Reforcar a informacdo sobre o0s
produtos necessarios para atendimento
aos padrbes de transporte

Fonte: Kolblet al (2008)
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Quadro 3-6: Requisitos de Transporte em atencéioesm social.

Objetivo

Instrumento de Medicdo

Indicador

Aumento do acesso e d

o publico

Distribuir de forma equalitaria o espa

cdempo de viagem, distancia e frequén

para os diferentes grupos sociais.

uso

Priorizar o transporte ndo motoriza
(pedestres e bicicletas)

d@\cidentes por area e ano

Reduzir a poluicédo no trafego

 Estatistica da ocorréncia de doen
diagnosticadas pela poluicao

« Nivel de particulas e gases na atmos
causados pelo transporte motorizado

Promover satde e bem
estar

Permitir o fluxo do transporte na
motorizado (pedestres e bicicletas), ¢
o fornecimento de infraestrutura
facilidade de acesso

)_
om
e

Criar areas verdes

» Temperatura das ruas
« Nivel de umidade do ar

Criar um mix de opc¢des em relacdo

verdes

a0 Distribuicdo Modal
trabalho, educacéo, lazer, lojas e espacos

Distribuir de forma eficiente e equalitar
0 espaco publico

i Densidade populacional, dos locais

trabalho, lojas e escolas

Assegurar a satisfacdo
das necessidades
humanas

Criar areas de estacionamentos

« Comparacao das distancias e acessos
residéncias as areas verdes e parques
« Comparacao das distancias e acessos
residéncias, trabalho, lojas e educacag
ciclovias, paradas de transportes publicg
estacionamentos

« Indicadores de criminalidade no trans
e estacionamentos

Aumento dos padrées d

eRedugéo da velocidade de trafego

« NUmero de acidentes e fatalidades
ano (por pessoa)

seguranca para todos
participantes

“Reducao do volume de trafego

e Locais e volume de acident
relacionados a velocidade e trafego

Investimentos que atendam
necessidades da economia local

ablumero de postos de trabalho e empre

por area

Criar oportunidades de
trabalho e compras
proximos as areas
residenciais

Desenvolvimento de economias loc

com responsabilidades locais

ni6 Nimero de postos de trabalho por arez

regiao

« NUmero e distancia das viagens p
acesso a compras por area e regiao

« Distancias pendulares de acordo con
distribuicdo modal

Peso do investimento comparado
desenvolvimento regional

cia

cas

era

de
das
das

as
se

sas

1 OU

ara

ao

Criar oportunidades de
educacao préxima as
areas residenciais

Criar centros educacionais e escq
locais proximos as areas residenciais

lasDistribuicdo modal

e distancia d
viagens para acesso a educacao

AS

Desenvolver e adensar a infraestrut
ndo-motorizada (bicicleta e pedestre)

uraExtensdo da rede de infraestrutura p

transportes ndo-motorizados

ara

Criar areas verdes e dg
lazer préximos as areas
residenciais

Desenvolver areas para estacionamen
areas verdes préximos as residéncias

te Quantificar a distribuicAo modal e

tempos de acesso as areas de lazer

DS

Facilitar o acesso ao transporte public

(bicicleta e pedestre)

DeeQuantificar as distancias entre as ar|
o fluxo do transporte néo-motoriza(rmesidenciaisede lazer

eas

Fonte: Kolbletal (2008)
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Quadro 3-7: Requisitos de Transporte em atencéinesm ambiente.

Objetivo

Instrumento de Medicdo

Indicador

Minimizar o uso do solo

Reduzir o consumo do uso do
infraestrutura de transporte

solo p

afdedir o uso absoluto e relativo (km)

Uso eficiente das
transporte

infraestruturas

em relacdo a terra em geral (%)

d&ledir e monitorar o consumo da tefra

Assegurar a biodiversidade

» Reducao da velocidade dos veiculo
» Redugao do volume de veiculos

5 Medir e monitorar o volume de trafeg
(unid)

(0]

Reduzir as barreiras entre os
corredores ecolégicos

transporte

Ajustar o tracado das infraestruturas

ddedir a Relacdo do alinhamento dire
ao desvio (%)

to

Mitigar os impactos das infraestrutur,
de transporte quanto ao meio hiético

a6 Monitorar o atropelamento de anima
ao longo das vias (unid)
 Medir a supressdao de vegetag
necessdria, para implantacédo
infraestrutura  viaria e  ferroviéri
(unid/km)

e Monitorar a compensacéo florest

S

ao
de

al

proveniente da supressdo de vegetdc¢ao
necessaria a implantacéo de
infraestrutura de transporte (unid)
Incentivar infraestruturas construidae Medir e monitorar otamanho (ha) |e
em nivel distancia (km) das areas de compensagao
Aumentar a durabilidade das vias e |[ddledir a durabilidade (anos)
. . material rodante
Aumentar o ciclo de vida dos ——— — —
produtos leltar 0 volgmg de carga transportada ] I?eflmrcm][tde carga permitida por via
Incentivos fiscais para o aumento dWlédia anual do trafego de veiculps
vida (til dos veiculos pesados (veiculo/ano)
Incentivos fiscais para uso de materipis Porcentagem de uso de produtos
Reciclar com baixo gasto energético reciclados nas construcdes de
infraestruturas e transporte
Reduzir do uso de combustiveisPregcos para reduzir o wuso (e Distancia Percorrida (km)
fésseis combustiveis fosseis » Energia Consumida (kJ/km e kJ/t km
« Desenvolvimento de combustiveis Propor¢cdo de combustivel alternativo
Aumentar a quota de alternativos e novos motores em relacdo ao uso da energia total (%
combustiveis renovaveis | « Eletricidade a partir de combustiveis
renovaveis
. o Incentivo a novas tecnologias de Proporcdo de veiculos que utilizam da
Reduzir as emissdes de gaseSransporte que utilizem energia limpa energia limpa em relacdo ao uso |da
com efeito estufa energia total (%)
Reduzir o barulho proveniente g Fis,ca:izar 0 ruido produzido pelgs Proporgéo de veiculgs que atentem e
iréfego nas cidades eiculos néo 9te_ndem ao parametro de ruidos
aceitiveis pelas normas da ABNT (%)
Acompanhar e fiscalizar as | Incremento da fiscalizagéo ambiental | « Acompanhamento dos lancamentos
emissdes de residuos em corpps nos corpos hidricos comparados aos
hidricos préximos as parametros aceitaveis pela legislagao (%)
infraestruturas de transporte
Maior rigor na fiscalizagdo ambiental{e Monitoramento do nivel de
Reduzir a area impermeabilizadanos coeficientes de uso do solo impermeabilizagdo das obras
do solo comparados aos parametros aceitayeis
pela legislacdo (%)
Reduzir as particulas e emisséeyaior rigor na fiscalizagdo veicular . P[oporgao de ve_iquos que _a,ten_dem ao
parametro de emissdes aceitaveis pelas

dos escapamentos dos veiculg

S

normas (%)

Fonte: Kolblet al (2008)
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Quadro 3-8: Requisitos de Transporte em atencaioesm econdmico.

Objetivo Instrumento de Medicao Indicador

* Incluir os custos do impactoe Custos do impacto gerado ppor
Aplicar os principios de quemambiental no calculo do custo dgoluicdo, ruido e acidentes em

polui mais, paga mais produto relacdo ao modo de transporte
» Pedéagio diferenciado pelo nivet Custo do impacto da polui¢cdo
de poluicdo gerada por quilometragem percorrida

* Incentivo a pesquisa e Percentual de valor investido @o
Fornecer recursos financeirpslesenvolvimento de novgslongo dos anos comparados a0s

g
suficientes para pesquisa produtos beneficios recebidos ao longo dos
anos
e Otimizar a operacdo eme Custos de novas construcdes |ou
infraestruturas existentes expansbes e operacdo (da
Prover reCUrSOS piblicds® !nt_roduzi_r modelos de Parceriaénfraestrutura_ (sobre o ponto de
suficientes  para financiar aPubllco—Prlvadas vista dos diferentes modos de
transporte)

construcdo e  operagéo a

infraestrutura de transporte. - Comparagdo do custo de

manutencdo e ampliacdo caso| o
investimento seja efetuado pelo
poder publico ou por parcerias
publico-privadas.

* Incentivos a aquisicdo des NUmero de unidades de produgao
produtos certificados do ponto de servigos certificados por area pu
vista ambiental e social ligados|aegido
hddstria do transporte (materigk NUmero de unidades de produgao

@]

Aumentar a producgéo de produt

ecologicamente e  socialment . . ~
corret%seservigos compativeis (?odantee|nfraestrutura) e de servicos com a gestdo |da
» Gerenciamento do transporte| enobilidade
mobilidade e Quildmetro  percorrido  por

» Avaliacdo dos custos de frete | unidade de produto

» Desenvolver redes entree NUmero de produtos e servicgs,
produtores, fornecedores eom um ranking elevado no
Reforcar a informacdo sobre psonsumidores e criar um esquemsistema de avaliagcdo
produtos necessarios paraadréo de avaliagédo * NUmero de areas turisticas, com
atendimento aos padrbes (e Implementar as informagbes deim ranking elevado de acordo cam
transporte transporte na descrigdo do produtoo regime de padrdo ambiental

 Criar padr6es ambientais para|as
reas turisticas

Fonte: Kolblet al (2008)

3.3 TOPICOS CONCLUSIVOS

Apds uma revisao bibliografica dos conceitos daméjEmento Urbano, especificamente, de
uso do solo e de transporte, foram detectadasagita metodologia tradicionalmente
utilizada, haja vista os problemas de mobilidadesgntados nos centros urbanos. Contudo, a
avaliacdo tecnocratica nao € totalmente descatdadarocesso, a bibliografia recomenda a
sua continuidade, mas sugerem a reavaliagdo dasdohagias adotadas, acrescentando

outras varidveis nas modelagens de planejamento.

Pode-se considerar, por exemplo, o fato da cidadeus organismo vivo, que tem sua
estrutura alterada em uma velocidade muito maiaqu#oo planejamento e seus planos foram

aptos a acompanhar, porém estas variaveis naodsst@tamente representadas nos modelos
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planejamento tradicional. Como resultado os probkerrescem de forma exponencial, 0s
recursos sao escassos e a populacéo requer caaagezondicdes para acessar as atividades

basicas.

O Planejamento Estratégico, conforme abordado resttelo surge para complementar o
Planejamento Tradicional, visando integrar os diwgrfatores que envolvem a gestdo do
Planejamento Urbano de forma sistémica, contudmocama metodologia continua que

envolve a avaliagéo e realimentacdo para que ngersa o foco da dindmica urbana.

Assim, foi apresentado o Planejamento Estratégi@tma@onal (PES), que discute
principalmente os aspectos da gestdo politico-adtrativa; o Planejamento Estratégico de
Cidades, que trata do planejamento urbano comoadm; £, o Planejamento Estratégico

voltado ao sistema de transporte urbano.

E comum em todas as metodologias apresentadapeitoedo Planejamento Estratégico o
fato de ndo ignorar o aspecto técnico, mas agregpectos a sua analise como: a
governabilidade, a participacdo popular e a buszaequilibrio para sanar os desafios

econdmicos, sociais e ambientais.

Por fim, a conex&o entre os objetivos, instrumeatwslicadores e seus detalhamentos podem
ser determinados. Existem diversos instrumentoseldicdo e indicadores disponiveis, que
poderiam ser escolhidos para atender aos requadgiosndados, mas para compreensao do
objeto deste estudo na plenitude foram descritosremgiisitos sociais, ambientais e
econdmicos, comuns em todas as metodologias dej&taento Estratégico apresentados.

A seguir serdo abordados os instrumentos do Plaeef@ Urbano adotados no Distrito
Federal, em especial para o Planejamento do UsBoltw e de Transporte, desde a sua

concepgao aos dias de hoje.
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4 PLANEJAMENTO URBANO NO DISTRITO FEDERAL
O Distrito Federal, no centro do territério naciprfai uma area delimitada por estudos

técnicos, assim como a criacdo de Brasilia, a alafgteral, cidade planejada por Lucio

Costa. No entanto, as cidades satélites e as siddmesntorno de estados limitrofes ao
Distrito Federal ndo tiveram a mesma sorte, crastaetesordenadamente do ponto de vista
do uso do solo, gerando uma série de consequéariasnobilidade urbana e para prestacao

de servicos publicos.

Especificamente quanto as cidades satélites, limerde houve um planejamento territorial
atrelado ao de transportes, no corredor sudoestie, foi planejado o transporte de massa do
Distrito Federal. No entanto, com o crescimentmoinado das demais areas, onde, grande
parte foi regularizada ap6s a ocupacéo do solofaigmssivel tratar o sistema de transporte
de maneira planejada, a solucdo apresentada faigtandimento a populacdo e nao para

otimizar o sistema.

Neste contexto, sera apresentado neste Capitulanej@mento Urbano no Distrito Federal,
principalmente no que se refere ao ordenamentiotél e de transportes, iniciando pela
concepcao do planejamento urbano no Distrito Fédemncepcéo do Sistema de Transporte
Coletivo no Distrito Federal integrado a ocupac@llana no corredor oeste/sudoeste e a
implantacédo do Sistema de Transporte Coletivo rstrith Federal — Metr6; posteriormente,
sao apresentados os instrumentos de planejamdrgnaiimplantados atualmente no Distrito
Federal: o Plano Diretor de Ordenamento Territefi®IDOT, o Plano Diretor de Transporte

Urbanos do Distrito Federal — PDTU e o Programaileaintegrada.

4.1 PLANEJAMENTO URBANO NA CONCEPCAO DO DISTRITO FEDERA

Segundo Metrd (1991) com a realizagao do primedrecarso que vislumbraria a concepgéo
do Plano Piloto, homologado em 1957, conferiu aquieto Lucio Costa a atribuicdo de
elaboracdo do projeto, constituiu-se o primeironplale ocupacao territorial de Brasilia,

inaugurada em 1960.

Em 1958, antes mesmo da inauguracdo de Brasikapqgorreu em 21 de abril de 1960, a
NOVACAP teve que tomar a decisédo de criar cidadédliges para abrigar os “candangos”,
que trabalhavam na construcdo da cidade, como,éampara absorver a populacdo das

invasdes e dos nucleos provisorios, e os funciosgiiblicos excedentes.
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Posteriormente, o crescimento dessas cidadestsatpissou a ser determinado pelo fluxo
migratorio que foi gerado para o Distrito Fedefaldéia inicial de um Plano Piloto rodeado
por um cinturdo verde, com cidade satélites aut@somue seriam construidas apos a
saturacdo do Plano Piloto, foi atropelada por urealidade mais forte e dinamica,

comprovando a teoria de que a cidade é um organismo

O conjunto urbano, tendo o Plano Piloto como cerfobse estruturando de forma poli-
nucleada. O critério aparentemente ordenador tewmoc objetivo levar 0s novos
nucleamentos urbanos para fora da bacia do Lag@an®&ar visando preservar as
caracteristicas do meio ambiente natural da badaeminente risco de serem degradadas
(Metro, 1991).

Somente em 1977, com a elaboracdoRtno Estrutural de Organizagcao Territoriat
PEOT, é que comecaram a ser tomadas as primeididasale ordenamento da ocupacao do

territério e de localizagdo das novas populagées.

O PEOT teve por finalidade propor uma estratégiaodgpacao territorial para o Distrito
Federal, atendendo aos seguintes objetivos: itmg#o das areas do Distrito Federal
passiveis de transformacéo do meio urbano; definad@ntro dessas areas urbanas, dos locais
de habitacdo e emprego; e, da identificacdo dabamed alternativas quanto ao transporte

urbano e ao saneamento.

Para definir a estratégia de ocupacao do terrjitoriBEOT considerou3 alternativas que, sob
0 ponto de vista dos transportes urbanos, forarhades pelo GEIPOT, na elaboracédo do
Plano Diretor de Transportes Urbanos do Distrito déeal — PDTU, possibilitando a
integracdo das estratégias de ocupacéo terri@rtd transporte, bem como, a questdes de
saneamento, de urbanismo e de meio ambiente, galnmeente no que se refere aos cuidados

com a ocupacao da bacia do Lago Paranoa.

Para as trés alternativas de ocupacdao territomi primeira hipétese foi estabelecida, onde
haveria uma centralizacédo de servigos, com umaaadier 636.000 empregos no Plano Piloto,
dos quais 230.000 seriam ocupados pelos seus mesadoo restante por moradores das
cidades-satélites existentes ou a serem criadas. i2ge nesse calculo definiu-se que cada
cidade-satélite, periférica ao Plano Piloto, absiav35% de sua forga de trabalho. Assim
sendo, o numero de viagens, com destino ao Pldoiw Beria elevado, pois s6 por motivo de

trabalho, no periodo de pico haveria 400.000 visgaiém de viagens por outros motivos.
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Uma segunda hipoétese, visando descentralizar taaferempregos, estabelecia que o Plano
Piloto sé absorveria 436.000 empregos, sem detarmpara as demais cidades, indices de
absorcdo de mao-de-obra. Esta hipétese alivigri@ssao sobre o Plano Piloto, evidenciando

a necessidade de descentralizacdo como politicardeole do uso do solo.

Com os 636.000 empregos, aventados na primeiraelsgpoo sistema viario do Plano Piloto

entraria em colapso, 0 que ndo aconteceria congunda hipotese, que serviu de base para
andlise de trés alternativas: |) a criacdo de rveas distantes em torno do Plano Piloto
(Cidades-Satélites); Il) concentracdo dos novatend urbanos no eixo Taguatinga - Gama;

e, lll) concentracdo dos novos nucleos urbanosxmRiano Piloto - Taguatinga.

Do ponto de vista do transporte, a alternativaelidb a dispersédo urbana, acarretaria um
fator altamente negativo, tendo em vista a elewhaslgersdo de viagens. Em consequéncia,
conduziria a uma estrutura de demanda inconveneantéuncao dos altos custos do modelo

de transporte resultante.

Ja a alternativa ll, caracterizava-se por apresenteelevado nimero de viagens ao longo do
corredor que une as varias cidades, cujo equaciEmamdemandaria um sistema de
transporte rapido de massa. Esse sistema devéida gansferéncia de modo, ou ao menos
uma transferéncia por passageiro por viagem noeegiperiféricos ou no Plano Piloto. No

Plano Piloto, dadas suas dimensdes e descentéalizigs atividades urbanas, sO seriam
evitadas transferéncias de modo, com a construgdqudtro eixos de penetragcédo (L2, W2,
W5 e Eixo Monumental) e estagdes com intervalossuferiores a mil metros. Nas cidades-
satélites ja existentes sO seriam evitadas transfexs se utilizados mais de um eixo de

penetracao troncal, também com distancias menaeesd metros.

As novas cidades deveriam ser projetadas lineaarentongo de um corredor de transporte
troncal, ndo ultrapassando os seus limites de rattas do corredor de transporte. Nesta
alternativa seria necessario um sistema troncpidp&dde massa) juntamente com um sistema
secundario de alimentacao e distribuicdo, possemelendnibus, consideradas as necessidades

de imposicao do solo, ndo s nas cidades-satétitas também no Plano Piloto.

Com relacdo a alternativa lll, o ideal seria o desk/imento em um corredor troncal com
sistema rapido de massa para absorver o totabdens. As caracteristicas operacionais desta

alternativa séo tratadas da mesma forma que aatite II.

Esta alternativa apresenta uma quase continuiddd@a entre o Plano Piloto e Taguatinga,

criando maior dependéncia dos novos nucleos, attass, com o Plano Piloto, acarretando
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maior utilizacdo de seus equipamentos urbanos, mibdmios e sistema viario. Além disso, a
maior restricdo desta alternativa € a ndo integrdgdGama e, consequentemente, Luziania a

rede de transporte de massa, salvo a custos nhexvades.

Comparando as trés alternativas, a alternativalfge melhor satisfaria os requisitos globais
de transporte e de uso do solo, desde que seasfstin duas premissas: a) a descentralizacéo
da oferta de empregos, fundamental para o sucessigtdma de transporte; e, b) modificar a
forma e diminuir as popula¢des dos novos nuclet® draguatinga e Gama, densificando o
corredor do sistema rapido de massa, entre Tagaatn Plano Piloto, importante para

diminuicao dos custos de operac¢ao do sistema.

A proposta da area de expansdo adotada incorpédeouertos das alternativas Il e I,
levando em consideracdo as avaliagdes setoridiamgportes, de abastecimentos de agua, de
esgoto sanitario, e outros indicadores, objetivapdacipalmente, condicionar a localizagéo
de novos nucleos habitacionais aos menores custosplantacdo e utilizacdo dos servigos
urbanos, na tentativa de equacionar de forma racmmrocesso de transformacéo do meio
ambiente natural e meio ambiente rural em meio emiurbano, que estava ocorrendo sem

direcdo nem sentido.

Constituida de trés zonas a area de expansaomenta com Taguatinga, Ceilandia e Gama,
formaria um grande conjunto urbano articulado, e méis o esbocado, surgido de forma
parcelada e desordenada com a implantacdo alealdsialiversos nucleamentos urbanos,
que, além de formar um todo desarmdnico, compromdtena impossivel o atendimento

satisfatorio das necessidades da populacéo.

Basicamente, a proposta final do PEOT estabelem zonas de expansao/ocupacao,

situadas a oeste/sudoeste do Plano Piloto:

* A primeira compreende areas adjacentes a Taguatndgango da Estrada Parque do
Contorno — EPCT (DF-001), incorporando atividadestitucionais e habitacionais.

Para a ocupacéo dessas areas foi elaborado ooPhgjeas Claras;

* A segunda desenvolve-se entre as cidades de Tiegamat Ceilandia e a BR-060,
prolongando-se, ao longo desta rodovia, em direc@alade de Santo Antonio do
Descoberto, ja no estado de Goias. A sua ocupajaestruturada em trés ndcleos
habitacionais, ao longo de um eixo de transportmdssa. Para a ocupacao de parte
desta zona foi elaborado o projeto da cidade-gatdé Samambaia, que estava em
fase parcial de implantacao;

89



e Aterceira zona situa-se ao longo e a oeste da E@@ie a BR-060 e o0 Gama. A sua
ocupacao também foi concebida com trés nucleoddtadmais integrados a um eixo

de transporte de massa.

Através desse processo de ocupacao, seria originado primeiro instante, um aglomerado
urbano, que compreenderia o Plano Piloto, Guar#,INtcleo Bandeirante, Aguas Claras,
Taguatinga, Ceilandia e Samambaia. Num segundanitest este aglomerado poderia se

estender de Samambaia até o Gama e, além dossluoit®istrito Federal, até Luziania.

Alguns anos depois, em 1985, foi elaboradBlano de Ocupacéo Territoriad POT, que
consolidou as propostas do PEOT, principalmententquas zonas de expansao/ocupacao.
Porém, em face da néo institucionalizacdo desseoplpela mudanca e consequente
descontinuidade do Governo, foi elaborado em 1888ano de Ocupacao e Uso do Selo
POUSO. Concretamente o POUSO reafirma o POT. Aapwavacao, entretanto, ocorreu
apenas em dezembro de 1990, no Decreto n® 12.89&aoderno do Distrito Federal,
incorporando as diretrizes do documento BrasilizidRada, elaborado, em 1987, pelo

Arquiteto Lucio Costa.
Da andlise das propostas desses planos, destachmsseonclusdes basicas:

1) a regido mais adequada a expansao/ocupacacerdtrio foi aquela situada a
oeste/sudoeste do Plano Piloto, preferencialmensedos limites da bacia do Lago Paranoa;

2%) a estratégia de expansao/ocupacao estariaesémggyrada a estratégia de transporte de

massa.

A Figura 4.1 mostra o Plano Piloto, as cidadeélited situadas a oeste/sudoeste e as zonas
de expanséo definidas pelo PEOT, posteriormenteaatas pelo POT/POUSO.
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Figura 4-1 - O Plano Piloto, as Cidades Satélites &eas de expansdo em 1977

Zonas de expansdo / ocupagdo propostas

Nucleos urbanos propostos
EE3
|

Nicleos urbanos existentes

Areas complementares (indu.'ls?nu, abastecimento )
~—-@—- Tronsporte de massa

Fonte: PEOT (1977)

4.1.1 Concepcéo do Sistema de Transporte Coletivo no Digb Federal integrado a

ocupacao urbana no corredor oeste/sudoeste

Os primeiros estudos consistentes sobre o Sistermaatsporte no Distrito Federal, constam
do PDTU, elaborado pelo GEIPOT entre 1976 e 197®DB0U estabeleceu as diretrizes

necessarias ao estudo de sistemas alternativosadgpaorte, com base em pesquisa de
origem/destino de 1975 e nas diretrizes de exp&aafimmcdo do PEOT, no corredor

oeste/sudoeste, tendo proposto 4 alternativas:

* Alternativa 1 — ampliacdo do sistema existente, 6aihus comum;
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» Alternativa 2 — ampliacdo do sistema existentefaras exclusivas;

* Alternativa 3 — criacdo de corredores de alta ddpde, utilizando 6nibus, ligando o

Plano Piloto a Taguatinga — Ceilandia — Gama;
» Alternativa 4 — 0 mesmo da Alternativa 3, utilizartdansporte sobre trilhos

Em 1977, o Governo do Distrito Federal contrat@mgpresa Hidroservice para elaboracao do
“Estudo de Engenharia de um Sistema de Transpop@&ée Massa Como concluséo, o
estudo recomendou um sistema sobre pneus, utibzénibus articulado sobre uma via
exclusiva, sem cruzamentos ligando, em uma prine¢éea, Taguatinga ao Plano Piloto e, na
segunda etapa, seriam construidos um ramal palé@n@iei e para os trés nucleos de expanséo
propostos pelo PEOT, onde hoje se localiza Samanéaiutro para o Gama, passando pelo

outros trés nucleos propostos pelo PEOT, entre-@@®Re o proprio Gama.

Em 1983, com os trabalhos de implantacdo dessemsistinda indefinidos, iniciou-se a

construcdo da cidade de Samambaia e, simultaneamenmcluiram-se os estudos de
ocupacdo de Aguas Claras, entre o Guara e Tagaafepbriu-se, entdo, a discussdo em
torno do sistema de transporte rapido de massa. i€mma revisdo do estudo de 1997 foi

solicitada para:

» Fazer novas projecdes das variaveis demogréfiqaestia da publicacdo do Censo de
1980;

» Revisar a demanda de transportes coletivos, endEewudancas ocorridas; e,

* Revisar o sistema proposto em 1977, verificanda@a¢eponto ele atendia & demanda

revisada e que modificacfes seriam necessarias.

Essa revisdo concluiu que o sistema proposto agmtanvalido e que seus beneficios seriam
tanto melhores quanto mais cedo ele fosse implanfaais existiam condi¢cdes favoraveis
para futuras expansdes do sistema, mediante a adegidda ou conjunta das seguintes

medidas:
* Esquemas operacionais mais sofisticados;
* Adocéao de veiculo leve sobre trilhos;

» Descentralizacdo da demanda, através de politeassd do solo e da criagdo de
novos corredores de transporte de massa.
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Em 1985, foi revisado o estudo do trecho SamambaiAguas Claras, de forma a
compatibiliza-lo com os projetos urbanisticos deasea, incorporando 0s ramais para

Ceilandia e Gama, a passagem inferior da EPCT,agudlinga, e 0 acesso a essa cidade.

Também foi contratado o Instituto Maua de Tecn@qafira estudar a viabilidade do sistema
trolebus em Brasilia, seguindo a recomendacéoriegaestudos anteriores, ou seja, a mesma

recomendacéao do Sistema de Transporte Rapido dealMagora com solucao eletrificada.

Nesse mesmo ano, com a mudanca do Governo, foiuidat a Comissdo Técnica de

Transportes Publicos que, apds examinar as exp&®hem sucedidas de transporte de
massa em outros centros urbanos, considerou osspkrprojetos desenvolvidos para o
Distrito Federal desatualizados e com enfoquestastrecomendando a realizacdo de novos

estudos que contemplassem varias alternativas|éepcas.

Com essa recomendacdo, em 1987, o Governo, refadsepela Secretaria de Servigos
Pulblicos, contratou o Instituto Maua de Tecnologara elaborar &studo de Viabilidade
Técnico-Econdbmica dos Sistemas Alternativos de spame de Massa para o Distrito

Federal.

Utilizando-se de dados econémicos e sociais a@oesdotados, principalmente quanto as

projecdes de crescimento da populacédo, este estudtuiu que:

» a solugdo por 6nibus tenderia a uma rapida satraggnprometendo o servico e
sobrecarregando o trafego, com reflexos no escdangentransito e na vida util do
pavimento das vias;

» asolucdo Veiculo Leve sobre Trilhos - VLT, sel@guada apara uma populacdo no
Distrito Federal até 4 milhdes de habitantes atgamde 2020;

* asolucao trem e metrd atenderia & demanda corméspi® a populacdes a partir de 4
milhGes de habitantes;

* 0 custo operacional global da tecnologia ferrosidiinferior a rodoviaria, embora a
diferenca seja pequena;

* qualquer que fosse a alternativa de expansdo urxamsderada, a primeira linha
deveria ligar Ceilandia - Taguatinga ao Plano Bijlot

* que aimplantacdo da linha se desse por etapas; e,

* que os estudos sobre o sistema de transporteeguissem paralelamente ao uso do
solo, pois a tomada de decisdo quanto as linhastgrias necessitava de definicdes
do uso do solo para longo e médio prazo.
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Em 1988, foi instituido um grupo de trabalho, gaeartir de todos os estudos realizados
anteriormente, elegeu como solucéo para o traressgermassa do Distrito Federal, o sistema
ferroviario de media capacidade, tipo VLT, reconamib, inclusive, que o sistema previsse a
possibilidade de evolugéo futura para um sistemaaler capacidade, aproveitando a propria
estrutura do VLT. Posteriormente, o Governo doridistederal optou pela alternativa do

transporte ferroviario de maior capacidade, utild@o metro.

De acordo com Metrdé (1991), o estabelecimento da wede de transporte de massa foi
apoiado no conceito de utilizacdo de um sistemeggiatio, com linhas tronco em tecnologia
de maior capacidade, terminais de integracdo eadindlimentadoras e distribuidoras,

utilizando tecnologias de desempenho mais modesto.

Em um balanco global sobre a questdo do planejantgre delineou o transporte de massa

no Distrito Federal, pode-se concluir que:

 desde 1976, por 15 anos, portanto, estd questdcesfnidada, com diferentes
abordagens e niveis de detalhamento, até o inasootiras de fato, que se deu em
1991,

» todos os estudos levaram em conta a questdo daségacupacao do territério e, em
funcdo disso, a prioridade para o equacionamenigudatéo transporte de massa no

eixo Plano Piloto — cidades satélites a oeste/stedoé sempre ressaltada;.

» 0s estudos contemplaram diferentes alternativamliggicas: 6nibus comum; 6nibus
comum em faixa exclusiva; 6nibus articulado em exalusiva sem cruzamentos;

veiculo leve sobre trilhos; trem; e, metro;

e com a expansdo dos nucleos urbanos existentes reagiac de novos nucleos,
principalmente naquele eixo, os estudos realizadpsirtir de 1988, consideram o

metrd, como solucdo adotada para o transporte deantlp Distrito Federal;

* 0 aproveitamento do transporte como indutor e estpil do uso do solo e do

desenvolvimento urbano na sua area de influéngia; e

* ainda hoje se estuda no Distrito Federal o modelointegracdo do sistema de

transporte coletivo.

Segundo Metrd (1991), quando da concepg¢ao do est&istema de Transporte Coletivo no
Distrito Federal era baseado nas ligagfes intrater iPlano Piloto e cidades satélites, e

operado através de 417 linhas urbanas e ruraidaregue seus desmembramentos. Os
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servicos ofertados eram do tipo convencional, ima$ de ligacdo e circulares (responsaveis
por 98% do sistema), do tipo especial executivepe@al de transporte de vizinhanca, com

linhas internas ao Plano Piloto e adjacéncias (roaibus).

A demanda mensal do sistema era proxima de 20 esild@ passageiros (base margo/91),
transportados por uma frota de cerca de 1850 Orglmiie convencionais, alongados e
articulados, operados por 5 empresas. A gratuidage descontos no sistema apresentavam
volumes elevados, estimados em 24% dos pagansedtarelo a uma elevacao significativa

dessa demanda transportada, sem a consequenfsonaga@o de receita ao sistema.

Da demanda mensal transportada, as ligacdes cdamo Piloto participavam com 53,5%, as
linhas circulares (internas ao Plano Piloto ou aédasatélites) com 35%, as ligacdes entre

cidades satélites com 10% e 0s servi¢os espeoiaid 5%.

Dentre os dados operacionais relevantes do sistemel, 991, poderia ser destacado o IPK
médio de 1,41 passageiros por quildmetro e a ni=lBd passageiros em cerca de 358.000

viagens realizadas.

As caracteristicas peculiares do desenho urbanDistoito Federal, em especial o Plano
Piloto, o crescimento acentuado de suas cidad&ditesit a centralizacdo da oferta de
empregos em areas especificas e a forte concemtdac&iagens em determinadas faixas
horarias resultavam em sérios problemas na otidizde operacdo do sistema de transporte

coletivo.

Assim, 0 sistema assumia caracteristicas propoiam aima alta ociosidade da frota fora das
horas de pico, um baixo indice de passageiros yatimaetro (IPK), um insignificante indice
de renovacdo de passageiros ao longo das linhaspalitica tarifaria ineficiente e uma alta

idade média da frota em operacéo.

Apesar disso, a gestdo do sistema a época buscat@rmar tais obstaculos, com sucessivas
tentativas de equacionamento do plano operaciangbartir de estudos de integracéo,
renovacao e adequacao da frota, e o pagamentedasos de alocacéo de frota na base do

quildmetro rodado.

Tais intervencfes, no entanto, ndo impediam quesuario final do sistema tivesse que
conviver com o comprometimento dos parédmetros bssile confiabilidade, seguranca e

conforto que Ihes séo de direito.
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Neste cenario, foi decidido que aquele era o mamepbrtuno para que o Sistema de
Transporte Coletivo do Distrito Federal iniciassemplantacdo de novas tecnologias de
transporte, compativeis com a perspectiva de malldlar nivel de vida da populacéo, e que
possibilitasse o resgate das condigbes normais teedimento de um servico que
proporcionasse ao cidadao mobilidade ao empregsy@imento, a habitacdo, ao lazer e aos
servicos de saude e a educacdo de forma segufevebre eficiente — comecou o projeto de

implantag&o do sistema de transporte de massastiot®Federal — Metro.
4.1.2 Implantacdo do Sistema de Transporte Coletivo no Btrito Federal - Metro

Segundo o Metrd (1991), o Distrito Federal, erastitwido pelo Plano Piloto e por cidades-
satélites, com areas fortemente urbanizadas ee ebis areas com baixa ou nenhuma
ocupacédo. As areas urbanas distanciadas em média,3llgavam-se entre si por extensas
vias com caracteristicas interurbanas, com fluxdestocamento fortemente concentrado nos
horarios da manhéd e final de tarde entre as cigsatéites e o Plano Piloto, onde se

concentravam 70% dos empregos a época.

O eixo critico de todo sistema era a ligagdo emféano Piloto e a regido Guara — Taguatinga
— Ceilandia — Samambaia, sobre a qual incidiam 0@i80% da demanda total das Cidades
Satélites e, por onde, nos horéarios de pico, esmodluxos consideraveis, ja superiores a
18.000 passageiros/hora. As viagens nessa ligégifes em Onibus com lotacdo acima de

taxas aceitaveis, e com duracdo que chegavam ddressde viagem.

De acordo com Metrd (1991), o estabelecimento da tede basica de transporte coletivo
para equacionar essas questdes seria apoiado wmeitoode utilizacdo de um sistema
integrado, com linhas-troncais em tecnologia deomeapacidade, terminais de integracao e

linhas alimentadoras e distribuidoras, utilizangttnblogias de desempenho mais modesto.

Considerando que ao sistema de transporte saaidagpfungdes outras, além da exclusiva

de transportar, os objetivos prioritariamente ases com a rede basica do metrd seriam:

e atendimento da demanda de transporte existenteojetgita, para uma razoavel
horizonte de tempo, dentro de um bom nivel de dadé e com uma tarifa compativel

com a populacao usuéria;

* aproveitamento da capacidade do transporte conuband regulador do suo do solo e

do desenvolvimento urbano;
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* reducéo dos carregamentos e do volume de trafed@,diminuicdo do numero de
onibus diesel e de autos particulares em circulag&@thorando, em conseqiéncia, as

condi¢bes ambientais e a qualidade de vida naagegia
» otimizacdo da utilizacdo do sistema viario e dasdmg®es de circulagdo, com a
reducdo do nivel de congestionamentos, bem conrolongamento da vida atil do
pavimento das vias.
Assim, a rede basica definida foi estruturada da&oa solucionar os problemas existentes:
* 0 grande volume de viagens internas nas Cidadé&dit€ate no Plano Piloto;
» aforte concentracdo da demanda nos periodos dzéreanta tarde;
» asaturacdo, em horizonte préximo, do sistema;atual
» as longas distancias e a baixa ocupacao das ligagidee Cidades-Satélites e o Plano
Piloto.
4.2 INSTRUMENTOS DE PLANEJAMENTO URBANO NO DF

A Lei Complementar n® 803/2009 define que para angjamento, controle, gestdo e
promocdo do desenvolvimento territorial e urbanoDistrito Federal poderd adotar os

instrumentos de politica urbana que forem necessaradmitidos pela legislacéo, tais como:
a) Plano Diretor de Ordenamento Territorial do ist~ederal - PDOT;

b) Lei de Uso e Ocupacéo do Solo;

c) Planos de Desenvolvimento Locais;

d) Plano de Preservacdo do Conjunto Urbanistiddrdsilia,;

e) legislacao sobre parcelamento do solo;

f) legislacéo edilicia e de posturas;

g) Plano Diretor de Transporte Urbano do Distrigaléral - PDTU;

h) Plano de Desenvolvimento Habitacional e demesgramas e planos de habitagéo e de

regularizacao;

i) planos de desenvolvimento econdémico e social;
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J) planos de desenvolvimento territorial para iné&do das atividades rurais ou Plano

Distrital de Desenvolvimento Rural Sustentavel,
k) planos, programas e projetos setoriais;
l) estudos urbanisticos e ambientais;

m) zoneamento ecolégico-econdmico, zoneamento amabiglanos de manejo de unidades

de conservacdao e estudos de impacto ambiental; e,
n) estudo de impacto de vizinhanca.

AA Lei Complementar n°® 803, de 25 de abril de 2@88abelece ainda que 0s instrumentos
de ordenamento territorial e de desenvolvimentamwbno Distrito Federal compdem o
planejamento governamental, e por esta razdo dewguwardar compatibilidade com os
demais instrumentos que dele fazem parte: o PldooaRual, a Lei de Diretrizes

Orcamentarias, o Orcamento Anual e o Plano de Dekeémento Econdémico e Social.

Compete a Secretaria de Estado de Desenvolvimetiand e Meio Ambiente - SEDUMA
assegurar a compatibilidade entre os instrumentae qompdem o planejamento
governamental, fazendo as necessarias comunicag®®rgdos executivos, superiores e

auxiliares do Sistema de Planejamento TerritorlditEano do Distrito Federal - SISPLAN.

A seguir serdo apresentados os instrumentos deardmto territorial e de desenvolvimento
urbano no Distrito Federal, vigentes e correlaicst@mente com o objeto desse estudo, quais
sejam: o Plano Diretor de Ordenamento Territoral Qistrito Federal - PDOT, o Plano

Diretor de Transporte Urbano do Distrito Fedef@DTU, e o Programa Brasilia Integrada.
4.2.1 Plano Diretor de Ordenamento Territorial - PDOT

O Plano Diretor de Ordenamento Territorial do MistFederal — PDOT vigente foi aprovado
pela Lei Complementar n°® 803, de 25 de abril d&©260m a finalidade de propiciar o pleno
desenvolvimento das fung¢des sociais da proprieddzbana e rural e o uso socialmente justo e
ecologicamente equilibrado de seu territorio, daméo a assegurar o bem-estar de seus

habitantes.

O PDOT (2009), considerando que nos ultimos anawéhgrande aumento no numero de
Regides Administrativas que compdem o Distrito Faldeestabelece unidades de
planejamento mais abrangentes, que agreguem a$eRefdministrativas que possuam
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similaridades, com o objetivo de permitir maion@riacdo entre elas, criando os Planos de

Desenvolvimento Locais.
Com esse obijetivo os Planos de Desenvolvimentoisoeaerdo conter, no minimo:

| — adequacdes de desenho urbano, considerandoeasitade de compatibilizacdo com o
sistema de transporte publico coletivo, com viatagegracéo da rede viaria local com a rede

viaria estrutural;

Il — identificagdo das caréncias e indicacdo deessdade de elaboragdo de projetos de

infraestrutura basica;

Il — identificacdo de caréncias e definicdo daalzacdo de equipamentos comunitarios e

areas verdes;
IV — localizag&o e articulacdo de atividades geraside trafego;

V — melhoria das condi¢bes de acessibilidade ddsgtees, dos ciclistas, dos portadores de

necessidades especiais e dos veiculos automotores;

VI — localizag&o e padronizacdo de mobiliario udgan

VII — qualificacdo dos diferentes espacos publicos;

VIII — projetos especiais de intervencéo urbana;

IX — indicacao de prioridades e metas de execugd@does;

X — propostas orcamentarias relativas aos serei@®as a serem realizados;
XI — sistema de gerenciamento, controle, acompaahtore avaliagdo doplano.

Desta forma, os Planos de Desenvolvimento Locdistdguirdo os atuais Planos Diretores
Locais, mas ainda subordinados aos principios @st@dos PDOT, devendo ser elaborados,
por Unidade de Planejamento Territorial, de acardm as peculiaridades das diferentes
localidades urbanas integrantes de tais unidad#ssenvolvidos para permitir a definicdo e a
planificacdo de obras publicas, resultando emtégiiees de agdo, diretrizes e projetos.

Por fim, o PDOT apresenta diretrizes setoriais, daeerdo ser observadas quando da
elaboracdo do Plano Diretor de Transportes, ingnionde planejamento que consolida as

diretrizes para o transporte e a mobilidade norilosStederal, quais sejam:

» garantir a acessibilidade universal dos usuaricisaema de transporte coletivo;
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promover a prioridade para o transporte coletiyiag o transporte ndo motorizado

em relagdo ao motorizado individual, especialmaateircula¢ao urbana;

universalizar o atendimento, respeitando os dse#odivulgando osdeveres dos

usuarios do sistema de transporte;

promover a implementacdo da integracdo multimodas servicos do sistema de

transporte coletivo;

instituir um processo de planejamento de transpotegrado ao planejamento do

desenvolvimento urbano e rural;

promover a qualidade ambiental, efetivada pelorotos niveis de poluicdo e pela
protecao do patrimdnio historico e arquitetonico;
assegurar que 0s usuarios dos servicos de traaspuoldtivo sejam tratados com

urbanidade;

promover a modernizagdo e a adequagéo tecnologgcaglipamentos de controle, de

gestdo e de operacédo dos servigcos de transporte;

reconhecer, para fins de planejamento integradBede Estrutural de Transporte

Coletivo, indicada na Lei Complementar.

Desta forma, a legislagcdo determina que o Planet@ide Transporte Urbano do Distrito

Federal devera ser elaborado pela Secretaria desgages, aprovado por lei ordinaria, de

iniciativa do Governador do Distrito Federal, em prazo maximo de 2 (dois) anos, sendo

revisto a cada de 5 (cinco) anos, e contendo, nomoi

a politica de transporte para o Distrito Federainstderando os principios de

sustentabilidade e promovendo a mobilidade da pggoldo Distrito Federal;

a identificacdo da Rede Estrutural de Transportéeti®o, mediante revisdes e
adequacdes no sistema viario, considerando a qaibei dessa modalidade e
deslocamentos seguros e confortaveis de pededlesi€listas;

a descricdo de acOes que garantam a acessibilidad®sal ao sistema de transporte;

a previsao de participacao popular no processdateejamento,operacao e gestdo do

sistema de transporte;
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* a definicdo das formas de integracdo entre astuitéies de planejamento,
gerenciamento e operacgao do sistema de transpoet@lanejamento urbano;

e 0 estabelecimento no Plano Diretor de Transpoxd3isirito Federal do atendimento
as necessidades basicas de transporte escolaetev@alas comunidades das zonas

rurais.
4.2.2 Plano Diretor de Transporte Urbanos do Distrito Fecral - PDTU

O Plano Diretor de Transporte Urbano e MobilidadeDuastrito Federal e Entorno — PDTU,
aprovado pela Lei n° 4.566, de 04 de maio de 2&hlgomo objetivo instituir um processo
de planejamento para o sistema de transportes eda d& estudo, tendo como base as
tendéncias de crescimento urbano, e as necessidadislocamentos da populacdo da area
de estudo. Contempla como &area de estudo, o Digtatleral e oito municipios: Aguas
Lindas de Goias/GO, Novo Gama/GO, Cidade Ocidéb@l/ Santo Anténio do
Descoberto/GO, Formosa/GO, Novo Gama/GO, Valpdfa@ae Luziania/GO.

A seguir serdo apresentadas, de forma resumidaatdes relevantes do PDTU (2011),
fonte desse subcapitulo,como: a caracterizacaoreda de estudo, analisando aspectos da
ocupacao do territério e socioecondémicos; o estleldemanda; o diagndstico do sistema de
transporte e de mobilidade; os cenarios de desamamto territorial e demografico; a
concepcao e a simulacao das alternativas; a aci@iattiernativas de sistema de transportes; o
detalhamento da alternativa recomendada; e, par dsnrecomendacdes especiais para a
melhoria da mobilidades e da acessibilidade.

4.2.2.1Caracterizacéo da Area de Estudo

Segundo PDTU (2011), a respeito da ocupacao ditotero plano original de Brasilia, ou
Plano Piloto, foi proposto por Lucio Costa em 1356&o considerou devidamente os
processos futuros de expanséo urbana e regiondh gue ja se soubesse, aquela altura, que
Brasilia teria a funcdo de incentivar e direcionacrescimento do interior do Brasil. Essa
decisdo, segundo o proprio autor, seria tomada atkéte, ja na fase de construcdo, com a
criacado das cidades-satélites ou nucleos perifiitgpostos no entorno do nucleo original

(estrutura polinucleada).

Em 1961 o territério do Distrito Federal ja possuaEem da prefeitura de Brasilia, sete

subprefeituras: Gama, Taguatinga, Planaltina, Siatita, Brazlandia, Nucleo Bandeirante e
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Paranoa. Estes nucleos urbanos, que ndo havianpsiggiados no Plano Piloto de Lucio
Costa, surgem antes mesmo da inauguracdo da capitaio a génese da ocupacao

polinucleada do territorio do DF, que persistecatélias de hoje.

Observa-se, desde o inicio da ocupacdo da capmtdrdsil, o propdsito de estimular a
utilizacdo do veiculo motorizado individual. A itdc&o massiva do automovel e a expansao
da rede viaria permitiram a fixacdo de areas resides distantes dos locais de trabalho
induzindo cada vez mais o padrdo de ocupacgédo dspmm efeitos desastrosos para a
mobilidade urbana.

Esse padrdo de ocupacdo dominado pelos eixos cddaci@o viaria € marcado por areas
residenciais de baixa densidade separadas porslafigi@ncias. Funcionalmente essas areas
residenciais mantém um forte vinculo com a are&rae(Plano Piloto), uma vez que ali se
concentra a maioria dos empregos formais e equip@secoletivos de escala regional
(hospitais, escolas, universidades, centros de ciegée de compras, lazer, servicos

especializados, entre outros).

Dentro do Distrito Federal, um movimento se inic@ano de 1970 e se consolida no poés
1985, paralelamente a criacdo de trés regifes #&trativas: Samambaia, Paranod e Santa
Maria. Nessa época proliferaram os assentament@ps clandestinos horizontais voltados

as mais diversas faixas de renda.

Esses loteamentos nasciam a medida que o mercabidiémo se aproveitava da pluralidade
de regimes juridicos das terras que constituirajunaarilatero do Distrito Federal: terras nao
discriminadas, terras publicas adquiridas em cormun@o submetidas a um processo legal de
divisdo ou arrendadas para uso rural. Muitas vessgs condominios se instalaram sem
nenhum critério em areas de interesse e presenaml@ntal, aproveitando-se da falta de
fiscalizac@o. Hoje, ocupam grandes por¢des dddeaido Distrito Federal, concentrando-se

nas porcdes Nordeste e Sudeste.

Paradoxalmente, a proliferacdo de assentamentguiares contribuiu para a inversdo da
concentracdo de servigos e empregos no Plano Pilota vez que fortaleceu centralidades
alternativas em areas intersticiais de assentamentesolidados.

Pelos dados apresentados no PDTU (2011), 37,91poplalacdo do DF possuem 1° grau
completo; 31,4% o 2° grau completo; 20,85% possoamso superior completo; 1,89%
sabem ler e escrever; 2,03% sao analfabetos; 2%50@ populacédo sdo menores de 6 anos e

nao estudam.
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Quanto a faixa etaria, observa-se que no DF 31¢odalacdo tém entre 15 e 30 anos e 30%
entre 31 e 50 anos. A populagédo com idade entee/lanos corresponde a 13,80% do total.
Apenas 3,34% das pessoas tém acima de 70 anoadiadl5,5% da populacdo tém idade
entre 5 e 14 anos. Desses dados, pode-se exteicegoa de 74,80% da populacdo do DF

esta na faixa da populacdo economicamente ativegjauentre 15 e 70 anos.
4.2.2.2Caracterizagao do Sistema de Transporte e da Mixdiile

Conforme PDTU (2011), em razdo da disponibilidade espaco viario para trafegar e
estacionar, a demanda na rede viaria do DF vemrgango continuamente, sendo cada vez
mais comuns situagfes em que as relacfes entrmeatucapacidade de trafego chegam
aquelas de saturacdo. Observam-se congestionamesobwstudo nos horérios de pico, nas
vias de ligacdo comas regifes administrativas: peaha, no sentido periferia-Plano Piloto;
ao final do dia, no sentido inverso. Ocorrem, aind@gestionamentos nos centros urbanos, a
exemplo do que se verifica nas quadras comeramBaho Piloto, nos centros de Taguatinga
e de Ceilandia, em horérios de pico.

Assim sendo e, na medida em que nao existe prdwidke circulacdo para o transporte
coletivo, seja em termos de reserva de espacmyisgja quanto a ciclos de semaforo, os
congestionamentos afetam sobremaneira os usu&stes hodal. Das baixas velocidades dos
onibus resultam tempos de viagem mais elevadospma&ficiéncia da frota e maiores custos
dos servicos, num processo que tende a agravamasiewle passageiros em favor do

transporte individual.

A malha viaria do Distrito Federal e do Entorncoénposta por rodovias federais e distritais,
e pela malha viaria urbana. Esse sistema diferaeiaglas demais cidades brasileiras pela
importancia da malha rodoviaria na articulacao modeos urbanos e pelas caracteristicas de
uma concepc¢ao urbanistica cujo sistema viario arlf@anprojetado, principalmente, para o

uso do automovel.

O sistema rodoviario é responsabilidade do Depaméonde Estradas de Rodagem do
Distrito Federal - DER/DF, cujas atribuicfes eneniva implantacdo, manutencao e operacao

da malha rodoviaria no Distrito Federal.

Além das suas fun¢des voltadas para o trafegoqwieade carga, as rodovias do DF séo de
extrema importancia para a rede viaria utilizada géstema de Transporte Publico Coletivo

do Distrito Federal - STPC/DF e pelo transporte isgmano da regido do Entorno,

10¢



destacando-se as BR-020, BR-040, BR-060, BR-0700@* DF-003, DF-075, DF-085 e
DF-095.

Quanto a frota e a taxa de motorizacéo, de acaydoRDTU (2011), o Distrito Federal, no
final de 2009, contava com 1.138.127 veiculos teggiss. A frota aumentou 74% de 2001 a
2009.

Adicionalmente, é importante analisar os dadosala £m relacdo ao numero de habitantes
da cidade. Esta relacéo € obtida por meio da texanatorizacdo, que reflete o nimero de
veiculos para cada 100 habitantes, mostrando miopatmente a frota veicular e a

populacdo existente. A taxa de motorizacéo é obiiddindo-se a frota de veiculos da cidade

pela populacéo existente multiplicando-se o redalfzor 100.
Figura 4-2: Populacéo, frota e taxa de motorizaigiBistrito Federal, 2000 a 2009.
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Fonte: PDTU (2011)

Apesar de a taxa de motorizacdo do Distrito Fedemahlta, ela ainda é inferior a de muitas
cidades brasileiras, esta em 4° |lugar no rankirgy cdgitais brasileiras, segundo o IPEA
(2011). Assim, considerando a elevada renda doaD&xa de motorizacao tendera a crescer
ainda mais, acarretando impactos cada vez maiotals como aumento dos

congestionamentos, poluicdo do ar e sonora, auntEnt@rea destinada a estacionamento,

ocorréncia de acidentes etc.

Consequientemente, a demanda por vagas de estaeipna®m aumentado, acompanhando
o crescimento da frota e dos volumes de trafegwiaas A oferta de vagas ndo acompanha o
aumento da demanda e o problema do estacionaneenéede mais grave a cada ano.
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Nao bastasse o desequilibrio entre oferta e demanestacionamento irregular ocorre com
frequéncia, no Distrito Federal e Entorno, e a fitese agrava pela insuficiéncia da
fiscalizacdo visando a coibir o estacionamentogui& ou o uso irregular de vagas de
estacionamento. Observa-se, com frequéncia, estanento em fila dupla, sobre calgadas e
em outros locais proibidos.

Outro ponto importante para caracterizacdo do rsstele transporte e mobilidades é a
definicdo de Po6los Geradores de Trafego (PGT), éambhamados de Poélos Geradores de
Viagens (PGV). No Distrito Federal, o Decreto n?02&, de 20/07/05, conceitua PGT como
a edificacdo ou o conjunto de edificagOes cujogyaratureza e oferta de bens ou servigos
criam uma situacdo de complexidade, com interféaénoo trafego do entorno e grande

demanda por vagas de estacionamento ou de garagem.

O Decreto n° 26.048/05 estabelece o numero de \d@astacionamento para cada tipo de
empreendimento considerado pélo gerador de trafegara o empreendimento que nao é
assim considerado. Indica também a necessidadeeds @e carga e descarga, e embarque e

desembarque e para taxis.

No Distrito Federal, o DETRAN e o DER estabelecemamcedimentos especificos para
andlise de impactos na circulacao viaria devidospdantacdo de PGT, a serem identificados
em estudos elaborados pelos empreendedores, guesgiimsaveis pelas obras e servi¢os

destinados a minimiza-los.

O Plano Piloto é o grande atrator de viagens, degpelas areas urbanas de Taguatinga,
Ceilandia, Guara, Gama e Sobradinho. Essa con§igareonfirma os vetores de crescimento
gue predominam para as regides oeste, sul e nerdie f2F.

A Figura 4-3 apresenta os principais Polos GeraddeeTrafego - PGT situados no Distrito
Federal, destacando-se a predominancia de duas @otaizadoras do Distrito Federal: a

area central de Brasilia e a &rea central de Tiagaat

10¢



Figura4-3: Principais p6los geradores de trafego situadddistmito
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O Sistema de Transporte Publico Coletivo do Dwstriederal - STPC/DF foi instituido por
meio do Decreto n°® 10.062, de 05 de janeiro delR8Centemente, com a Lei n° 4.011, de 12
de setembro de 2007, foram introduzidas alteragbbstanciais na legislacdo vigente e

estabelecido um novo marco legal para o Sistema.

O STPC/DF, em 2011, est& estruturado em dois sstva; Basico, que compreende linhas
dos modos rodoviario e metroviario que funcionad#o forma integrada, atendendo as
principais necessidades de deslocamento da populaca Complementar, que compreende
linhas do modo rodoviario com caracteristicas diferadas, que atenderdo outros segmentos
da populacdo. O Servico Complementar, constituéo pransporte de Vizinhanca e o Rural,
segundo a Lei n°® 4.011/2007, ndo fara parte derSasintegrado de Transportes.

Segundo a Transporte Urbano do Distrito Federall(BiRs), entidade gestora do STPC/DF,
em marco de 2009, o Servi¢co Basico contava comifb&s, incluindo os desmembramentos
operacionais. A producdo quilométrica em dia Gt ee 886 mil quildmetros, com a
realizagédo de 22 mil viagens.

O Servico Basico é operado pela empresa publicee@mte de Transportes Coletivos de
Brasilia Ltda. (TCB), 13 empresas privadas e quatroperativas, que atendem as trinta
regides administrativas do Distrito Federal, denf@iconjunta, sem exclusividade de linhas ou
areas para qualquer operadora.

O numero de lugares ofertados em Onibus diariamemt&ervico Basico rodoviario é de
1.760 milhdes. Considerando uma meédia de 80 lugafetados por viagem, e que, em
meédia, sao transportados 50 passageiros em cadatemae uma utilizacdo de 62% da

capacidade de transporte do servigo.

Além de linhas do modo rodoviério, o Servigo Basmmforme , conta com a linha do modo
metroviario — operado pela Companhia do Metroputitalo distrito Federal (Metro-DF).
Desde 2008, o metrd oferta em média 422 mil lugpoedia e transporte em média de 150
mil passageiros nos dias Uteis. Por més, sdo adakz15 mil viagens, que gera cerca de 270
mil quildometros, conforme dados fornecidos pelo M F, referente a marco de 2009. O
modo metroviario do Servico Basico tem-se consdbda cada dia com um aumento
crescente da demanda, com previsdo de aumentortangparticipacdo desse modal no total
de passageiros do STPC/DF.



Figura 4-4: Rede de transporte publico coletivaandbdo Distrito Federal — Servigo Basico

Fonte: PDTU(2011)
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Esses dados operacionais levam a um indice de qeass@or Quildmetro (IPK) médio de
1,30 para o periodo, resultado nao satisfatériodm@omparamos com a média nacional que
esta em 1,60, em outubro de 2009. O Servico Basmaviario atende, aproximadamente, a
1,103 milhdes de passageiros pagantes por dia ¢M8€09), ou 976 mil passageiros
equivalentes por dia, o que corresponde a 87%tdbde passageiros do STPC/DF.

Figura 4-5: Evolucao do indice de passageiros piddmetro (IPK) equivalente
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Fonte: PDTU (2011)

A capacidade instalada do Servico Basico rodovi&riderroviario (nimero de lugares
ofertados) é muito superior a demanda transportaslagrandes distancias entre as regides
administrativas e a majoritaria localizacdo de dadiinos nas periferias e de empregos no
centro da capital contribuem com esses fatos, teegld em elevada concentracdo da
demanda em horérios e sentidos determinados, ermmmmiol pendular caracteristico: pela
manha, os veiculos se deslocam no sentido pefdfento, superlotados, enquanto voltam do
centro para as periferias, praticamente vazics;dieta demanda se inverte com elevado fluxo
de passageiros no sentido centro/periferia, enquaoltam das periferias para o centro

praticamente vazios.

Outro ponto é a questdo da sazonalidade, enquastalias da semana, considerados dias
Uteis, a demanda sofre pouca variacdo; aos sabddosngos e feriados a demanda cai

sensivelmente -60% e 40% -, respectivamente, eapdelaos dias Uteis.



Figura 4-6: Carregamento da rede de transportéqoitiletivo, passageiros na hora de pico da mardi@acédo 2009
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Mais uma caracteristica de relevancia do sistermeadsporte no DF é a estrutura tarifaria. A
estrutura tarifaria vigente no Distrito Federal teompla um conjunto de seis niveis tarifarios.
Na pratica, a Tarifa Urbana 3, no valor de um ne@ vem mais sendo adotada. Esses niveis
tarifarios foram introduzidos em funcéo da extergddinha, do tipo de servigo prestado e da
renda da populacdo atendida apresenta. A parté@ppercentual dos niveis tarifarios no
volume da demanda do Servico Bésico do STPC/DFe eedobserva a preponderancia da
tarifa de trés reais, a mais elevada, com 46,8%tdbda demanda. A baixa produtividade do
STPC/DF, aliada a falta de racionalizacdo das $irha auséncia de subsidio governamental

resulta em uma das mais elevadas tarifas entrapitsis brasileiras.

Os niveis tarifarios mais baixos buscam, basicameninclusdo das pessoas de menor renda
no sistema de transporte local (linhas circulatetas), reduzindo os elevados deslocamentos

a pé desse segmento da populacéo, proporcionaaegdordfior acessibilidade e mobilidade.

Quanto ao transporte ndo motorizado, no DistritdeFa, as viagens por transporte nao
motorizado equivalem a 23%. Esses numeros, em siejaonstram a importancia do
deslocamento ndo motorizado, que aumenta quando cs@igiderados também os
deslocamentos a pé complementares as viagens naaokasi principalmente as realizadas por

transporte coletivo, como 0s percursos deslocanmarte de retorno aos pontos de parada.

Analisando somente as viagens ndo motorizadasgesieodmentos a pé se destacam em
relacao aos realizados com bicicletas. De acordo &éesquisa Domiciliar O/D de 2009, a

média é de 90% de deslocamentos a pé para o ®isg@tteral e Entorno.

O pedestre do Distrito Federal realiza suas viaganssua maioria pelo motivo estudo
(77,8%). Essas viagens geralmente sdo curtasajéetescola/residéncia proxima e, assim, a
provavel faixa etaria componente desse percentudd €riancas e jovens. Ja o ciclista

desloca-se mais pelo motivo trabalho (64,2%), ari@é jovem, entre 18 e 35 anos.

Em geral, os ciclistas tém baixa renda familiaryano em cidades mais distantes do Plano
Piloto e trabalham em regifes néo tao distantesidemoradia, de forma que os trajetos séo
possiveis de realizar com bicicletas. A princigaao da escolha do uso da bicicleta como
meio de transporte € a economia. Um usuario pamr@ga a comprometer quase um terco da
sua renda em custos com deslocamento por meicadspwrte coletivo e a economia que o

uso da bicicleta propicia serve como estimulo calka deste modo de transporte.
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Figura 4-7: Rede de ciclovias existentes e progtam PEDALA-DF (2009)
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A caracterizacdo do ambiente institucional demaadaara elaboragcdo do PDTU (2011)

partiu de algumas premissas, dentre as quais:

- A adocao do conceito de mobilidade, em subsgéituiao enfoque restrito de planejamento
do transporte e do transito, priorizando, dentrepalfticas de transporte e circulacédo, a
mobilidade das pessoas e ndo somente dos veideléstma a possibilitar o acesso amplo e
democrético ao espacgo urbano e aos meios coletinés motorizados de transporte;

- O emprego de metodologias e procedimentos diepdifde planejamento de transportes

urbanos e dos principios de mobilidade urbana isisstel;

- A consideragdo do que preconiza a Lei FederaEstatuto das Cidades: (i), transporte
urbano como servico publico, (i) a competéncia Wiado para o estabelecimento de
diretrizes para o seu desenvolvimento; (ii) a gdtoriedade de um plano integrado de
transportes urbanos para cidades com mais de aquoshenil habitantes ou situadas em

regides metropolitanas;

- A adocdo no PDTU de instrumentos urbanisticos gepiciem maior controle sobre a

expansao urbana e melhor aproveitamento da infutiest existente;

- A necessidade de deslocamento vista como conseigida distribuicdo e da densidade de
ocupacdo e do uso da malha urbana e o sistema ade transporte tidos como fortes
indutores dessa distribuicéo, fazendo com que alisede urbana seja, ao mesmo tempo,

causa e consequéncia do desenvolvimento econdrscia.

O estudo das questdes de natureza institucionddojm do Plano Diretor de Transporte
Urbano do Distrito Federal exige, a partir dessasngssas, a ampliacdo de seu escopo para
considerar, para caracterizacdo da realidade, anjaratual para gestao e execucao das
politicas de (i) planejamento urbano e de uso @agio do solo, (i) de meio ambiente, (iii)
de mobilidade urbana sustentavel, (iv) de transpdrénsito e sistema viario, no DF e no
Entorno do DF. Neste sentido, o arranjo instituaionigente para a gestao integrada de tais
politicas constitui a base para a caracterizagiwakse do ambiente institucional que permeia
o PDTU/DF. As Figuras 4-8 e 4-9 representam tamgore localizam os atores envolvidos.
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Figura 4-8: Desenho Institucional da Gestao do §parte no Distrito Federal, situacao
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Figura 4-9: Instancias politicas da gestao do prante no Distrito Federal
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Dessa forma pode-se notar com clareza, a compbixida arranjo institucional hoje em
vigor relativo a gestdo do transporte no Distrieml€ral. Trés niveis de poder encontram-se

envolvidos:

- A instancia federal de governo, por meio de ogyaas voltados para a concepcéao e gestao

das politicas publicas de ambito nacional;
- O Governo do Distrito Federal, como ente fedeoadie natureza especial,

- Os Governos Municipais — municipios do entornedmto do Distrito Federal considerados
para efeito do Plano Diretor de Transporte e Mdade em elaboracdo, componentes da

RIDE — Regiao Integrada de Desenvolvimento do Hatalo Distrito Federal.

4.2.2.3Estudos de Demanda

A Pesquisa Origem-Destino em Domicilios -Pesquia, @ o instrumento de investigacédo
no campo dos transportes. Em especial, € fontadesdc informacdes para subsidiar estudos
gue tenham como objetivo apresentar solucbes pabdemas decorrentes da movimentagcao

de pessoas em areas urbanas.

Segundo PDTU (2011) a selecéo das variaveis pezavaliacdo da Pesquisa O/D levou em
consideracdo que os deslocamentos/viagens digampapulacdes nas areas urbanas estdo
fortemente correlacionados com certos atributogosoonémicos dessas populagcdes, com o
tipo, forma de ocupacéao e distribuicdo fisico-empatas atividades no solo urbano, assim
como, com as opcoes oferecidas de escolha entresmiEd transportes disponiveis. A essa
importante relacdo de causalidade se deve a patmile de formulacdo de modelos de

simulacao de viagens para os estudos de longo.prazo

Por outro lado, como os fatores determinantes oldugéo de viagens ndo sdo 0s mesmos que
atuam sobre a atracdo das viagens - uma vez guanas produtoras de viagens sao zonas
tipicamente residenciais, enquanto que as zonaariymioras de viagens s&do zonas

constituidas predominantemente de entidades deigiiodde bens e prestadoras de servicos -

dois grupos distintos de variaveis foram seleciosad

O primeiro grupo, proveniente das zonas resides)ciai composto de variaveis indicativas
de condi¢des socioecondmicas de cada ocupantendigitio, tais como: nimero de pessoas;
idade, sexo, grau de instrucado; tipo de ocupaci@eipal e secundaria, renda e propriedade
de veiculos. O segundo grupo foi constituido dévars de elevado poder de explicacdo para

a atracdo de viagens, como por exemplo: o numesggegos oferecidos em cada zona de
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trafego, pelo comércio, industria e entidades ptEsts de servigos (para viagens atraidas
por motivo trabalho e consumo de bens e serviges); como, o nimero de matriculas

escolares oferecidas na zona, para o caso dasigiagjaidas por motivo estudo.

Da Pesquisa O/D, encomendada para subsidiar o RRJ11) foi possivel detectar que no
Distrito Federal, assim como no Entorno, os priaisipnotivos de viagem da populagéo sao
dados trabalho e estudo sdo os mais representatigpsesentando 47,4% e 34,7%,

respectivamente, sendo que 77,2% das viagensagadizado por modos motorizados.
4.2.2.4Modelagem

A geracdo de viagens € a etapa do processo dsdwelé demanda que permite estabelecer o
total de viagens realizadas diariamente na &resstlelo. A etapa de geracdo de viagens é
normalmente realizada em duas fases distintas:faseade calibracdo, validacdo e aplicacao
dos modelos de producédo de viagens e uma faselideacao validacdo e aplicacdo dos

modelos de atracdo de viagens.

Os modelos de producao de viagens procuram estabet®m base nos dados coletados na
Pesquisa Domiciliar O/D, relacbes entre os chamddomes de producdo de viagens
(normalmente, populacédo, renda e posse de autow)tal de viagens efetivamente produzido

em cada uma das zonas de trafego.

Da mesma forma, os modelos de atragéo de viagesesabase nas relacdes entre os fatores
de atracdo de viagem (normalmente empregos e miagiescolares) e nos totais de viagem

efetivamente atraidos em cada uma das zonas dgdraf

Uma vez estimados os valores dos fatores de at@dg&dagens (empregos e matriculas
escolares) em 2009, foram utilizadas as mesmagedabservadas em 2000 para estimar o

total de viagens atraidas por zona de trafego €.20

Além disso, dado que motivos de viagens difereapgssentam padrbes de viagem também
diferentes, os modelos, tanto de producdo como fMacdm, foram desenvolvidos

individualmente para cada um dos grupamentos deosatonsiderados.

Também é importante citar que em relacdo aos mddogiagem, a geracdo de viagens
considerou apenas aquelas realizadas por modo®fgtigamente ocupam espaco viario,
desprezando-se as viagens realizadas por modosdgu®cupam espaco viario de modo

significativo.



Assim, foram considerados o0s seguintes modos dgemia metrd, Onibus, microdnibus,
transporte de vizinhanga, van; transporte fretammdutor de automével, passageiro de
automovel, e taxi; e, por ndo ocuparem espaco fiigtivo no sistema viario, ndo foram
considerados 0s seguintes modos: mototaxi, motesagaeiro de moto, bicicleta, a pe, e

outros.
4.2.2.9Linhas de Desejo de Viagens atuais e futuras

Do PDTU (2011) foi possivel destacar as linhas el de viagem diarias geradas a partir
da montagem das matrizes da situacdo em 2009,seog@e o grande destino é o Plano
Piloto, seguido pela Regido Administrativa de T&igga e oS eixos mais carregados sao o
Eixo Oeste e o Eixo Sul, conforme representadd-itagas 4-10 a 4-15.

No Entorno, hd uma grande area conurbada na disegaao longo da BR-040, incluindo-se
nessa regido os municipios de Valparaiso de GBidade Ocidental, Novo Gama e Luziania
que representam 12,3% da populacdo da RIDE-DF.o®utrunicipios significativos do
Entorno, com grande representacdo nos desejosgenvie, portanto, considerada como area
metropolitana de Brasilia sdo: Aguas Lindas de $di@argens da BR-070), Formosa
(margens da BR-020), Planaltina (BR-010), SantodAiot do Descoberto (BR-060). Esses

municipios somam uma populacéo de aproximadamentaibdes de pessoas.

Figura 4-10: Viagens Diarias por Transporte Cotetiv  Figura 4-11: Viagens Diarias de Automovel
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Figura 4-12: Viagens Diérias por Transporte Cotetiv  Figura 4-13: Viagens Diéarias por Transporte Cotetiv
pico da manhéa (2010) pico da manhéa (2020)
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Figura 4-14: Viagens Diéarias por Automoével pico da  Figura 4-15: Viagens Diarias por Automovel pico
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4.2.2.6Diagnostico do PDTU (2011)

No periodo de 2000 a 2009, o crescimento estimagmwgulacdo do DF foi de 22% enquanto
a frota apresentou um crescimento de 94%. Nas esddd Entorno, no periodo de 2001 a
2009, o crescimento estimado da populacdo foi ¢ 2hquanto a frota apresentou um

crescimento de 222%.

No Distrito Federal o transporte individual, em 20@orrespondia por 52% das viagens
motorizadas. Adicionalmente, a frota de veiculega s0 DF, seja no Entorno, experimenta
um crescimento acelerado. A demanda por vagas @ei@smmento também aumenta,
acompanhando o crescimento da frota e dos volum&gifiégo nas vias. A oferta de vagas de
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estacionamento ndo acompanha o aumento da demaadarablema do estacionamento

torna-se, dessa forma, mais grave a cada ano.

Os veiculos de carga afetam o sistema viario o de contribuirem de forma relevante
para aumento do congestionamento, reducdo dos sedwwiagem e, consequentemente,
elevacdo do custo desse transporte. A maioria doislgmas diagnosticados se refere a
operagcfes de carga e descarga de veiculos fazeatlastecimento dos estabelecimentos
comerciais. A localizacdo do Setor de Industriabagkecimento também € fator relevante
para o transporte de cargas. Por estar localizadanea regido adensada faz-se com que 0s
caminhdes tenham que se deslocar em vias com edséicas urbanas, causando transtornos

neste ambiente.

A auséncia de infraestrutura para pedestres estaigliinotadamente calcadas e ciclovias)
interfere sobremodo em sua seguranca. Muitas viesas e trechos urbanizados de rodovias
ndo possuem calcadas ou elas sdo descontinuas,cauga acidentes envolvendo pedestres.
Para os ciclistas, é grande a caréncia de ciclos@setudo no Entorno, ndo sendo usual
prever espacos a eles destinados em projetos sleAlan disso, 0s mecanismos de travessia
sao insuficientes ou mal localizados, principalreeain trechos de rodovias urbanizados,
algumas faixas de pedestres mal conservadas, cwfizatdo desgastada, e as passagens
subterraneas em estado ruim de conservacédo quamtangorto, acessibilidade e seguranca.
Esses fatores respondem pelo grande niumero denesdegistrados com esses usuarios.

O grande volume de veiculos nas vias e a escassegtacionamentos nas areas comerciais
mostram que muitos deslocamentos curtos, que Eodeser realizados a pé ou por bicicleta,
sao feitos por veiculos automotores. A auséncipadseios ligando pontos de interesse, tais
como zonas de comércio, escolas, hospitais, teisreta, desestimula tais deslocamentos.

4.2.2.7A distribuicdo dos empregos no territorio

Considerando que Brasilia possui 66% dos empregodarela de estudo; e, Taguatinga,
Ceilandia, SIA, Guara e Samambaia possuem juntass 85% do total de empregos; esta
regido que compreende a Area Central e o Eixo Qeptesenta 91% da oferta de empregos
do Distrito Federal e do Entorno, area estudad®®®U/2011, conforme Figura 4-16. Em

resumo, as caracteristicas da localizacdo dos gognmeo conjunto formado pelas areas
urbanas do Distrito Federal e do Entorno sdo bemstajas a teoria, que prevé a sua

concentracdo nas areas mais acessiveis, de mods andor alcance de mercado.
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Figura 4-16: Cenario Base 2007 — Subareas resalemor empregos totais
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No Cenério Tendencial, estima-se que a “onda” pasila economia ira perdurar, embora
com menor intensidade. Entre 2000 e 2007 o empceggceu a taxas de 3,2% ao ano.
Adotou-se para o periodo 2007 a 2020 a taxa meégiarescimento de 2,9% ao ano,

resultando que, em 2020 o conjunto de areas urbargaserca de 1,5 milhdes de empregos.

Considera-se que as agdes de revitalizagdo das Aedesenvolvimento Econémico, a

implantacdo de novas areas e pélos multifunciomas diversos estimulos concedidos pelo
governo, conseguem, de alguma forma, gerar empregssareas com maior densidade
populacional, reduzindo a dependéncia das aredsrpars quanto ao emprego centralizado.

No entanto, a descentralizacdo ndo € suficientarieténsa para acabar com a primazia da
area central na oferta de trabalho.

As tendéncias consideradas para 0s cenarios gasidi@as econémicas sao:

« Desenvolvimento de subcentros, por conta de pjaiplantados pelo poder publico

como as Areas de Desenvolvimento Econdmico;

» Concentracdo de areas de comeércio e servigos etospda transbordo do sistema

metroviario ou de transportes coletivos;

» Desenvolvimento de subcentros em trechos espexificolongo de corredores de

transportes;

 Compactacao dos subcentros de Taguatinga, Guarmda,Gaobradinho e Ceilandia,

que passarao a exercer maior influéncia na oferenpregos;

* Formacéao de novos centros de emprego na area dom@@ministrativo do Distrito

Federal e de outros empreendimentos, como o cadapusiversidade de Brasilia; e,
« Continuidade de concentracéo de atividades teasifw Area Central de Brasilia.
Releva ainda notar no Cenario Tendencial:

» Eixo Oeste (Guara, Taguatinga, Samambaia, CeilaBd&zlandia, Aguas Lindas de
Goids) continuara com o0 maior contingente populatio alcangando
aproximadamente 1,6 milhdes de pessoas em 2020.

Nestes cenarios admitem-se:

» Concentracdo da populacdo no chamado nucleo métampo com o adensamento e

compactacao do centro principal e centro expanaido;
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* Processo de compactacdo no Eixo Oeste, ao longeiamsnais importantes e do
Metr6, bem como adensamento dos subcentros do Glagaatinga, Ceilandia e

Samambaia.
4.2.3 Programa Brasilia Integrada

Segundo GDF (2007), o Programa Brasilia Integradadomo objetivo atender a demanda
da populacdo do DF e Entorno por maior mobilidadeegsibilidade, disponibilidade,

seguranca e conforto e menor custo de deslocamento)

As acOes propostas possuem foco na implantagcdandenova concepc¢ao de operagdo do
sistema de transporte publico coletivo, fundamentzal idéia de integracédo entre itinerarios
de Onibus - 6nibus — metrd. As intervencdes fismastextualizam-se como um meio de

viabilizar o modelo de gestao.

As acdes do Programa focadas na melhoria operdderteansporte, da modalidade 6nibus,
tém em conta que o Metrd possui estratégia pra@i@xpansado e, especialmente, que no
momento presente opera com folga em sua capacidsidéada - funcdo da ndo integracao

com a modalidade rodoviaria.

Estdo previstas constru¢cées e melhorias no sistéma urbano e interurbano do Distrito
Federal, estabelecimento de vias exclusivas pardugn dos principais pontos de
transferéncia de passageiros de transporte publbetivo, construcdo de terminais de
passageiros, implementacdo da bilhetagem automdticen amplo conjunto de ac¢des no
ambito da melhoria da gestdo e do fortalecimenstitutional do Sistema de Transporte
Urbano do DF.

O Programa foi desenvolvido a partir de duas vegeprincipais, as quais se associa uma

vasta gama de medidas, que podem ser assim enasiciad

= A implementacdo de um sistema integrado de tratespgue possa oferecer aos
usuarios, marcadamente os de menor renda, que edéocdtivos, servicos

modernos e eficientes a custos adequados;

= Areducao dos conflitos viarios, aumentando a segar do transito, com atencao
para transportes ndo motorizados e para pedestres.

Representaram os principais elementos de supoecgmama Brasilia Integrada: a Pesquisa

Domiciliar OD (2000) elaborada pela Companhia dsdbgolvimento do Planalto Central —
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CODEPLAN, as andlises do Plano Direto de Ordenam€atritorial — PDOT (que oferece
sustentacao para 0s aspectos de uso e ocupac@todfusdamentais para o planejamento
dos transportes), dos Planos Diretores Locais (PBd.)Jdados operacionais da autarquia de
Transporte Urbano do Distrito Federal — DFTRANSp® dados de trafego e transito,
coletados pelo Departamento de Transito do DF —RAN/DF e pelo Departamento de
Estradas de Rodagem - DER/DF.

4.3 TOPICOS CONCLUSIVOS

O capitulo 4 aborda os principais instrumentos ldadfamento Urbano adotados no Distrito
Federal, desde a sua criacdo, em especial os quaxtanam os estudos de viabilidade do
Sistema de Transporte de Massa do Distrito Fedgrad, por varios anos foi levado a
discusséo, avaliando o Planejamento de Ordenani@ntiorial, bem como, as alternativas

de transporte que deveriam ser implantadas patzomatiendé-lo.

Este foi o Ultimo estudo pormenorizado existentespeito do Planejamento de Transporte no
Distrito Federal, apOs este periodo apenas algpesglisas e expansao de vias para permitir
0 aumento da capacidade rodoviaria, incentivandia czez mais o uso do transporte

individual.

Os Planos Diretores de Ordenamento Territorial eToeEnsporte Urbano ficaram sem
reavaliacdo por mais de 10 anos, periodo em quistot® Federal cresceu a taxas superiores
a da maioria das metropoles brasileiras. Nesteirmta cidade foi alvo da especulacéo
imobiliaria e do crescimento desordenado, sem qustado fizesse algo para impedir a
situacdo, o espaco urbano foi desprovido de infiatesa necessaria para se desenvolver e

atender as necessidades da populagéo.

Com a criacao do Estatuto das Cidades foi detedaimaobrigatoriedade do Planejamento
Urbano, o Distrito Federal estabeleceu, entdo,aodDiretor de Ordenamento Territorial —
PDOT (2009) que fornecia diretrizes e definia cgrumentos de planejamento urbano no

Distrito Federal, entre eles a elaboracéo do — PZDU1).

A proposta apresentada no PDOT (2009) visa asseguraompatibilidade entre os

instrumentos que compdem o planejamento governaimentPlano Plurianual, Lei de
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Diretrizes Orcamentarias, Orgamento Anual, Plan®esenvolvimento Econdmico e Social,
zoneamentos e planos de manejo das Unidades der€ac¢@&o e Plano Diretor de Transporte
Urbano do Distrito Federal — e as diretrizes fixagelo PDOT (2009), pelos Planos de

Desenvolvimento Locais e pelo Plano de Preservagd®onjunto Urbanistico de Brasilia

O Planejamento de Transporte, por sua vez, far@#o disciplinado por planos e programas
de curto prazo, como por exemplo, o Programa Baadiltegrada — PTU, que néo
ultrapassavam gestbes governamentais, sem o dekhejamento de longo prazo e,
conseqguentemente, sustentacéo técnica, socialnérama, conforme consta do diagndstico
do PDTU (2011).

Dessa forma, o proximo capitulo visa avaliar a oheftmgia do Planejamento Urbano do
Distrito Federal sob a otica do Planejamento Esgrab propondo a melhoria da metodologia
hoje empregada, visando a operacionalizacdo domoglae projetos definidos nos

instrumentos de planejamento.
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5 AVALIAQAO DA METODOLOGIA DE PLANEJAMENTO URBANO ADOTADO

NO DF SOB A OTICA DO PLANEJAMENTO ESTRATEGIO
A sequir serdo avaliados os estudos de Planejarbigbtmo adotados no Distrito Federal, do
ponto de vista do Planejamento Estratégico, intelgraos sistemas do uso do solo e

transporte.

O objetivo deste capitulo é avaliar os instrumerdesPlanejamento Urbano no Distrito
Federal, considerando: a metodologia do Planejantesiratégico Situacional (PES), a 6tica
do Planejamento Estratégico das Cidades e o pantaisth do Planejamento Estratégico

aplicado ao sistema de transporte integrado a@jalarento do uso do solo.

Dessa forma, para facilitar a compreenséao da ggalicdas metodologias, serdo apresentadas

a seguir as sete etapas, resumidas por Taretrat{i1998) e apresentada no Capitulo 3.2.1.
51 IDENTIFICA(;AO DO PROBLEMA

Para facilitar a visualizacéo e a analise dosraggavaliaremos os problemas elencados no
PDTU (2011), mostrando uma tabulacdo do protocelgalecédo dos problemas,apresentado
no Capitulo 3.2.1,no qual as colunas enumeram it&igs, 0s problemas séo listados nas
linhas e no quadro de intersecdo anota-se o rdeulfa andlise efetuada com base na
metodologia do Planejamento Estratégico, resunudd ancrediet al (1998), condensada no
Quadro 5-1.
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Quadro 5-1: Protocolo de Sele¢cdo dos Problemasades no PDTU (2011)- elaborado pela autora
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« Controle do sistema de bilhetagem.
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5.2 DESCRICAO DO PROBLEMA

Segundo Matus (1996a), a diferenca entre um prablemum simples incbmodo € a
capacidade de explica-lo. A explicacdo do probldmee ser objetiva e permitir caracteriza-lo
e mensura-lo. O método introduz o conceito de VdwDescricdo do Problema (VDP). O

VDP é comparado ao placar de um jogo e pode teswmais descritores.

VDP =d1, d2, dn

Na descricdo do problema, os indicadores descsitileyem ser precisos e monitoraveis; deve
ser necessario para a descricdo; o conjunto do sndsne ser suficiente para restringir as
interpretagfes a uma unica; nenhum indicador drscideve fazer referéncia a causas ou
consequéncia; e, nenhum deve repetir de outra faqualo que ja foi dito por ouros

indicadores.

Aqui sera utilizado como exercicio apenas um doblpmas do sistema de transporte urbano

do Distrito Federal, selecionado acima como exergb@ara a aplicacdo da metodologia:
Problema: Questdes relacionadas com a operagao cotidiana:

* Baixa produtividade;

* Falta de qualidade;

* Baixa confiabilidade;

« Baixa regularidade.

Ator: Secretario de Estado de Transportes do DF

VDP: d1=em pesquisa realizada por Friederich e Hard@dQR entre as 17 maiores cidades
da América Latina, o Distrito Federal, aqui chama@oBrasilia possui o pior sistema de

transportes, com indicador muito abaixo da média.

d2=extensdo de rede de transporte de massa ig0d@ &m/km2, enquanto a média na

Ameérica Latina é de 5 km/km2

d3=extenséo da rede de transporte publico 0,09rkéh/knquanto a média na América Latina
é de 0,13 km/km2

d4 = estoque de veiculos/motocicletas individugisgl a 0,37 veiculos/pessoa, enquanto a

média na América Latina é de 0,30veiculos/pessoa
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d4=d1d2|d3| (tendem a piorar)

5.3 EXPLICACAO DO PROBLEMA

Identificar as causas do VDP. Essas causas podenedeés tipos: fluxos, acumulacdes e
regras formais ou informais. Cada causa € denomiha@ explicativo”.O conjunto de nés
deve ser ordenado graficamente num fluxogramacsttnal em que se distinguem outras trés

areas:
« governabilidade: onde o controle total € do ator que declara o proh|

« area de influéncia:o ator tem capacidade de influenciar, mesmo quaaraento atual essa

influéncia seja zero;

« fora do jogo: area onde o ator ndo tem qualquer controle solrawsas do problema.

Figura 5-1: Fluxograma Situacional do Problema

Reqgras Acumulagoes Fluxos
Governabilidadel — '| : : : - d1——
nfluancia — - I g?_
Fora do_jogo — — i

Fonte: Tancredi et al (1998)

O fluxograma situacional possui nove quadrantes argl nds explicativos serdo disposto
segundo os tipos (regras, acumulacdes e fluxos)eyaeam a ocorréncia do problema. No
fluxograma agegras referem-se as leis e normas formais ou de fat@casnulacdesas

causas relacionadas ao conhecimento do problenos,flexos, aquelas que representam

acoes.

Alguns nés explicativos séo criticos para a mudalogadescritores do problema. Estes sao
entdo denominadasds criticosEsses nds devem ser expressos de forma clarageafale, e
as relacoes de causalidade entre eles deverdepsesentadas por setas.

A Figura 5-2apresenta o fluxograma situacional idlema.
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Figura 5.2: Macroexplicacio do problema — elaboragio propria

Problema: Baixa Produtividade, Qualidade, Confiabilidade e Regularidade na Operaciio do Sistema de Transporte Urbanos do DF

Ator: Secretario de Estado de Transportes do DF
Escala: Macroexplicacio

Regras Acumulacdes Fluxos VDP
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enquanto a media na América Latina € de
0.30
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Para montagem do fluxograma situacional do problém@ecessario obedecer aos critérios

para selecionar os nds criticos:
« alto impacto sobre o VDP;

e ser um centro pratico de acdo — algum dos ambegsra ter governabilidade sobre essa

causa;
* ser um centro oportuno de agéo politica — tdsiMitade politica durante o periodo do plano.
No exemplo citado foi possivel identificar vinteais nos criticos:

NC1: Usuario Insatisfeito;

NC2: Frota obsoleta,;

NC3: Governabilidade Urbana desestruturada, faltamdo de obra especializada;
equipamentos e recursos financeiros;

NC4: Auséncia de Regulacéo Técnica e Econbmica;

NC5: Aumento das Tarifas;

NC6: Inexisténcia de confiabilidade nos sistemamfiemacao;

NC7: Insuficiéncia de acdes de controle e fiscaipa

NC8: Inexisténcia de Integracao Fisica e Tarifaria;

NC9: Subutilizagdo da capacidade de transporteacs (62%);

NC10: Demanda cai significativamente, fora do hiorde pico;

NC 11: Inexisténcia de monitoramento continuo @atafde servicos e da demanda por
mobilidade

NC 12: Inexisténcia do Planejamento de Transpamtegrado ao de Uso do Solo

NC13: Inexisténcia de objetivos claros para a Gadad

NC14. Populacédo residente nas cidades satélitasome, enquanto o emprego concentrado
no Plano Piloto

NC 15:Longos tempos de viagem;

NC16:Longos trajetos (km) em areas pouco adenshdas IPK

NC17:Corredores congestionados, baixa segurangatada fluidez no transito
NC18:Implantacédo inadequada de polos geradoreafdgod

NC19:Dificuldades de construcdo, reforma e quadéo dos terminais, estacdes, pontos de
parada, calcadas e ciclovias

NC20:Dificuldade na execuc¢éo de obras publicas

NC21: Dificuldades de obtencéo de recursos finaosei
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NC22: Aumento do uso do transporte individual
NC23: Incoeréncia nas politicas publicas
NC24: Aumento da frota de veiculos individuais

NC25: Pressao do setor econdmico
5.3.1 Cadeias Causais:

Uma vez identificados os nds criticos, deve-setoaingom eles a arvore de um problema.
Cada no critico deve ser descrito — VDNC. Paralves@ problema teremos que programar

operacdes capazes de alterar os vetores de desgei¢@ada no critico.

Figura 5-3: Arvore de um problema.

VOMNC2 YDNCI VDMNC4 VDP
n2.1 n1.1 n4.1
i |[S=— ma |9 nd7 || -~
I o
VDMNCE
N1 ~I  n71 Lol a1 | | Dl
n9.2  —- ni.5 _— nd. g
|—| VONCT VDNC4
| =
nB.1 > nb:al [ By
nd.2 |4l lc= né
VOMCH VDMNCE
ns = ni101
ns.2 == nioz | >
VOMCH YDNCI0

Fonte: Tancredi et al (1998)

A metodologia define que cada no critico deve secito — VDNC, no exemplo citado, seria
necessario descrever 0s vinte e cinco nos critimentanto, neste trabalho para exemplificar
a metodologia foram selecionados apenas dois, denasios significativos, uma vez que
envolvem um grande nimero de nos criticos parars&treir a arvore do problema, conforme

sera apresentado na Figura 5-4 e 5-6.
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5.3.1.1Cadeia 1 - Governabilidade Urbana desestruturada

Figura 5-4: Cadeia 1 - Governabilidade Urbana dagesada — elaborada pela autora

" NC3 " NC2 " NC1
NC4 |¢
A T A
v l
,| NC7 J NCe ,| NC5
— |
v |
NC8 [« NC 11 » NC9
NCi15 |
| | NC23 ,| NC10

Dois pontos chamaram a atencdo, ao avaliar a Cddegob a oOtica do Planejamento
Estratégico das Cidades, apresentado por Guel6j2@(alta de governabilidade urbana e a

inexisténcia de participagéo popular.

i) Governabilidade Urbana - o Distrito Federal possui uma série de situagifscas, as
decisbes aqui proferidas sao geridas parte pel@oJparte pelo Governo do Distrito Federal
e sao diretamente afetadas pelas acdes do Goverastddo de Goias e de Minas Gerais,

quando se relacionam a regido do Entorno.

A politica definida por diversos atores institu@mn dificulta a integracdo, o

acompanhamento e controle dos sistemas urbanoactamgo diretamente na sua gestdo. O
PDTU/DF (2011) relata com propriedade a complexadiagdtitucional da gestdo do Sistema
de Transporte Urbano no Distrito Federal, confopude ser verificado nas e , existe uma
grande dificuldade de transformar as organizactkdtioas e privadas envolvidas, uma vez

que todos os atores teriam que estar imbuidosassidade de transformacao.

De acordo com o modelo de governabilidade urbanesaptado por Guell (2006), aspectos
politicos, juridicos e socioculturais deveriam ebservados, para convencer os agentes de
que dificilmente se desfrutar4d de uma boa govelidale urbana sem que haja organismos
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que de fato a exercam, e para tanto, devem prereashequisitos que garantam sua eficacia
operativa (estrutura, conhecimento, legitimidade).

Os locais onde esta metodologia obteve éxito pdarswadéncia a necessidade de considerar
seis elementos que atuam como um sistema funceogale se estruturam em 3 niveis de
atuacdo. O primeiro nivel representa a finalidadeorhanizacdo, materializados em uma
estratégia que dé respostas as transformacfes Oceraen externo. O segundo nivel
corresponde as funcbes da organizacdo, onde s@oddsfos processos operacionais de
qualidade superior, focados na estratégia e naspetémcias organizativas inovadoras
comprometidas com a estratégia. O terceiro nivelrefere aos meios utilizados pela
organizacao (tecnologia, recursos e capital soqia) possibilitam a realizacdo das fungdes

anteriores.

Figura 5-5: Elementos da Governabilidade Urbana

Nivel 1:Finalidade

Estratégia

Processos
Operacionais

Competéncias
Organizacionais

Nivel 2: Funcionalidade

v
Nivel 3;: Meios

Tecnologia Capital Social

Fonte: Glell(2006)

Desse modo, na busca de compreender os vetoresrghe fjlue atuam no Sistema de
Transportes do Distrito Federal, pretende-se aaiaat esses vetores, bem como a
organizacdo das relacdes estabelecidas entreaeseguintes aspectos: nivel de organizacdo
dos atores institucionais do sistema de transpmotetivo e seu reflexo na lideranca do
Sistema; reflexo da alternancia de governos neemsstde transporte coletivo do DF;
articulagdo administrativa no sistema de transppdgganicidade das decisbes e 0 processo
de planejamento em longo prazo; e, estabilidade aloies institucionais do sistema de

transporte.



i) Nivel de organizacdo dos atores institucionais déstema de transporte coletivo e
seu reflexo na lideranga do Sistema

O Sistema de Transporte Publico de Passageiros istoitd Federal conta com atores
institucionais com diferentes niveis de organizagéioque reflete na possivel lideranca
exercida por esses atores sobre o sistema. A segtio analisados aqueles atores cujo nivel
de organizacéo influencia na gestéo do transpolé&tivo do DF.

E possivel observar que, atualmente, a estruturrateda Secretaria de Transportes do
Distrito Federal ainda ndo possui nivel de orgadiassuficiente para interferir nos processos

de planejamento e gestédo do sistema.

Em 2009 foram estabelecidos grupos de trabalhadwdt a busca de sincronia e energia entre
os diferentes organismos do Distrito Federal quetaafi de forma direta ou indireta o

funcionamento do sistema de transportes. Essesogrdp trabalho visam a atuacéo

coordenada, mas ndo tém obtido resultados concpos incrementar a atencdo as

proposicdes técnicas da Secretaria.

A Companhia do Metropolitano do Distrito Federdletrd - é reconhecida como um ator

marcado pelo alto nivel de organizacdo tanto iatguanto do servigco prestado a populacéo.
Embora conte com reduzido corpo técnico voltadaeeame das varidveis contextuais ao
servigo prestado pela instituicdo, o Metrd disp@eeduipe profissional em condi¢bes de
assumir tarefas que vao além de sua finalidadéuaisinal. Por outro lado, o alto nivel de

independéncia tanto do ponto de vista administsatjuanto no que diz respeito ao seu papel
no sistema, faz com que esse alto nivel de orggiwzda Companhia repercuta pouco sobre o0

conjunto dos servigos de transporte prestados @l ggim.

Em 2011, o Governo do Distrito Federal retomou spoasabilidade sobre o controle do
sistema de bilhetagem eletrbnica, que até entdexanxida pela associacao civel sem fins
lucrativos Facil, formada por empresarios de trarispdo Distrito Federal, com base na
Portaria n°® 98, de 27/10/07, da Secretaria de poates. Desta forma, fortaleceu

institucionalmente o papel do érgdo gestor DFTRANSe serd responsavel pela coleta,
sistematizacdo e gerenciamento das informacfeamprais de todo o sistema, com excecao

daquelas referentes a operacao do Metro.

A existéncia de comités de transportes em cadadamdRegides Administrativas é também
exemplo de organizac&o, muito embora a maiorissdéde esteja em funcionamento efetivo.

Esses comités prevéem a participacdo de usuarigcreécos de transportes, além dos
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responsaveis pela gestdo do sistema, 0 que ogitog® atuantes, atores importantes no

funcionamento do sistema.

O Conselho de Transporte Publico Coletivo do Desthederal — CTPC/DF, criado pelo
Decreto n° 9.269, de 13 de fevereiro de 1986, cdimadidade de formular politicas e de
decidir sobre questdes institucionais, operacignasondmico-financeiras, tarifarias,
administrativas e de planejamento, relativas ate®& de Transporte Publico Coletivo do
Distrito Federal (STPC/DF), também tem o objetiv® idtegracdo com participacdo de
representantes da gestdo do sistema de transpompeesarios, universidade e usuarios. No

entanto, os resultados obtidos sao pouco divulgados

i) O reflexo da alternancia de governos no sistema d@nsporte coletivo do DF

Do ponto de vista da evolucao historica do tratdamea politica de transportes, observa-se
gque a maquina administrativa foi instavel, diang alternancia de governos no Distrito
Federal. Ocorre uma significativa variacdo nos gage cada ator institucional e a forca dos
diferentes organismos para realizar suas atribsigidre importante variagdo quando da

mudanca de gestéao.

Uma fonte de instabilidade refere-se a definicé® atmupantes de cargos diretivos no ambito
do transporte. Ainda que se compreenda o caratéicpodas nomeacdes para 0s cargos
diretivos como algo inerente ao processo demoordticsucessao dos governantes, por vezes
o perfil do nomeado € incompativel com o perfilaj@gel dos ocupantes de postos de dire¢do

e geréncia na area de transportes.

Por fim, percebe-se uma permanente referénciaiaf@scestratégicas tomadas no ambito do
gabinete do governador, que sdo entregues ao ¢écpa@o tdo somente para viabilizar a

operacionalizacdo e a implantacdo das decisbegasece Obvio, mas o que se discute € que
nem sempre estas decisdes sdo calcadas em al@sngcnicas previamente estudadas e
planejadas de maneira estratégica e integradassaliversas areas que compdem a estrutura

da cidade.
V) Articulagdo administrativa no sistema de transporte

Ocorre no Distrito Federal um processo que € aaiaado como de desconcentracao
administrativa, essa situacdo leva a um process@gitizacao do papel da funcéo técnica da
Secretaria de Transportes que deveria atuar comemadora das politicas de transporte

urbano no Distrito Federal.
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A responsabilidade por sistematizar processos komda contornos para o sistema de
transportes € da Secretaria. Entretanto, a su#ifia perante 0s organismos operacionais,
que deveriam ser executores dos projetos estatbetecio ambito da Secretaria, ainda é
insuficiente. Um exemplo consiste no tema em pdetproposicdo da assuncao, por parte do
GDF, da responsabilidade sobre os sistemas detdesle ligacdo do Distrito Federal com

0S municipios de seu entorno.

Esse crescimento da responsabilidade do GDF, cquagriee sobre a Secretaria e sobre a
DFTRANS, caso ocorra sem uma significativa paréicgo do corpo técnico no exame de
suas consequéncias e necessidades estratégicageadwvoa Secretaria de forma organica,
pode causar grande dificuldade para garantir &igestssas linhas de maneira a beneficiar a
populagdo usuaria.

Ja quanto a situacdo do oOrgdo de gestdo do sisfemmansporte, o ator institucional
encarregado no DF é a DFTRANS. Criada ha pouco maisquinze anos, como
Departamento Metropolitano de Transportes Urbam@sgao passou por enorme variagdo de
prestigio e momentos de fortalecimento e enfraguadio institucional. Neste momento ha

iniciativas voltadas ao fortalecimento e reestagéo da organizacao.

A fragilidade do érgao gestor de transporte traresya também no momento de composi¢ao
de suas equipes de trabalho. Foi realizado conguifsiico que ndo garantiu atendimento de
necessidades da area de transportes, devido dloipeaéquado e a falta de investimento na

capacitacao desses servidores.

Apenas recentemente a DFTRANS retomou o contrddeesa operacdo do sistema, o0 que
permitira a coleta e sistematizacdo de informaegfacionada a efetiva operacédo do sistema.
Neste sentido, esta se estruturando e contratamwltoria especializada para a melhoria do
sistema como um todo na area de gestdo e conteolbildetagem, do trafego e da

operacionalizacdo do sistema.

Apesar de ter retomado um processo de fortalecon@rDFTRANS, ainda enfrenta sérias
dificuldades de manutenc¢do do érgdo, em grande,part virtude de dificuldades financeiras
do 6rgdo, mesmo com a previsdo no céalculo da tdofeepasse de quase quatro por cento da
receita arrecadada pelos operadores (algo pedoidenilhdes de reais por més) para manter
a organizacao e fiscalizacéo do sistema. Espegaseeom a retomada das atribuicdes que
antes estavam a cargo da Fécil, a Taxa de Fisg@tizaiada para manutencdo da DFTRANS

seja destinada ao fim a que foi inicialmente criada
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Nesse contexto, pode ser considerado um risco parBFTRANS a assuncdo de
responsabilidade pela gestdo dos sistemas de orémgip entorno do Distrito Federal, até
que a DFTRANS esteja plenamente estruturado. Afuaase considerem as iniciativas da
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - AN® Bentido de organizar o sistema semi-
urbano, essa incorporacéao traria riscos signifioatide aumento na presente fragilidade na
gestao dos servigos a populacao usuaria.

Mesmo frente ao interesse em que essa responsdkilgeja assumida pelo GDF, ja que
quase oitenta por cento das viagens semi-urbaigsaatas no entorno e hoje reguladas pela
ANTT estdo na regido do Distrito Federal, é faedanhecer que a propria ANTT mantém a
perspectiva de que, para operar essa transferéeriéan que ser garantidos processos de pré-
qualificacdo dos sistemas considerados e da prdpF&RANS. Sem essa preparacao
preliminar, a transferéncia significaria mais unpagse de 6nus do que a constru¢dao de
solucdo para as necessidades dos usuarios, magssar repasse de atribuicdes ocorrer sem

0 respectivo repasse dos recursos financeiros swoes a gestao.

V) Efetividade da interlocucédo com a sociedade civil

Em todo o contexto examinado, chama atencdo asesta®rmacao sobre o que pensa a
populacdo usuaria do transporte coletivo. Nao h&Distrito Federal movimento social

significativo para acompanhamento continuo dassaggacionadas a gestdo dos transportes.
Por outro lado, é baixo o nivel de informacdo efatenacdo da sociedade para tratar de
assuntos técnicos relacionados ao sistema de trd@smesmo as informacdes operacionais
sdo pouco oferecidas a populacdo usuaria. Isse@daz que, na auséncia de capacidade
técnica para compreender e discutir o assuntoamdimandas da sociedade ganhem feicao
personalista e parcial, muitas vezes ficando macpdla impossibilidade de sua realizagéo.

O papel dos movimentos sociais para a efetivacacodérole social sobre a gestdo dos
transportes tampouco é pouco valorizado pelos gamées e técnicos de transportes,
possivelmente, devido a falta de organizacdo darigrésociedade civil e da populagcéo
usuaria para se mostrar de forma representativgpracesso de gestdo do sistema de

transporte publico.

Nem mesmo as Audiéncias Publicas previstas no PRDU9) e no Estatuto da Cidade
(2001)tém conseguido alcancar adequadamente adadeie desta forma ainda nao
representam o instrumento adequado para o cordogial das atividades de Planejamento

Urbano. A falta de informacédo em linguagem acefsiveesinteresse do proprio governo, as
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pressdes econdmicas e politicas, e a descrencaflnéncia da participagdo popular nas

decisdes urbanas, sdo alguns motivos que tém lemftacasso dessa metodologia.

De acordo com o enfoque do Planejamento EstratéasoCidades, observa-se a falta de
organicidade institucional do Distrito Federal & $ntorno, para se adotar a metodologia,
visando permitir uma governabilidade adequada pamaeguir equilibrar os 3 pontos cruciais
do planejamento (social, ambiental e econdmico)o N& vislumbra ao menos vontade
politica para tal transformacao, pois quanto maidragilidade do governo, maiores séo as

chances de sucesso das pressodes dos agentes eosn@ana poder influencia-lo.

5.3.1.2Cadeia 2 - Falta de Planejamento Integrado
A outra arvore do problema que sera discutida nestalho esta representada na Figura 5-6.

Figura 5-6: Cadeia 2 - Falta de Planejamento latémrelaboracao propria
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NC 11
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NC15 | | 4
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» NC24
NG5 NC22

Observa-se nesta Cadeia 2 um descompasso entieeesasl politicas de governo, sem que
haja uma analise dos impactos da politica de utansés urbanos, nos demais sistemas que

englobam a cidade, principalmente dos impactopdeiiicas econémicas.

) A organicidade das decisfes e 0 processo de plamegato em longo prazo

A primeira constatacédo importante quando se tratpl@anejamento do sistema de transporte
coletivo do DF é a auséncia de um planejamentdraomipara orientar acées de longo prazo
e integrar as iniciativas, principalmente, de tpame e uso do solo, num todo compreensivel.

Os elementos importantes de um plano para os teRSpque existem no DF ndo estédo
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oficializados como politica publica e ndo obtiverabonsenso em debate entre cidaddos e
atores sociais relacionados ao tema. Neste cas@léaentos enfrentam o problema de néo

serem sustentaveis.

Nesse cenario de auséncia de um planejamento de |mazo é que se compreende que
muitas deliberagbes importantes sobre projetosesnsenplantados fiquem concentradas nos
niveis decisérios mais altos, que tém forca pazarfavancar suas propostas. As iniciativas
deixam de ser escolhidas entre possibilidades mayaente definidas com apoio do
conhecimento técnico sobre o assunto. As possididig de financiamento influenciam
significativamente a decisdo em relacdo as ini@atique serdo adotadas, a par de seus
Impactos nas outras dimensodes dos servi¢cos dptnda®u da dindmica da cidade.

Entretanto, a consideracdo sobre as interferémriie essas dimensfes somente ocorrera
quando da implantacdo das propostas, ocasido ena dlegibilidade para mudancas ja é

diminuta.

A cultura politica brasileira valoriza governantgse tomam iniciativas de grande porte e séo
capazes de implementa-las imediatamente e ndo cabsiderar correta ou nao essa
avaliacdo. O problema é que, ndo havendo planejanpana médio e longo prazo, como no

caso do setor de transporte, seria necessaridrexligtim mecanismo ou organismo que

compatibilizasse as diferentes politicas implenaagapelo conjunto de 6rgaos publicos, no
Distrito Federal, em especial, no cenario Distitdiederal, o que pela Lei Complementar n°
803 de 2009, caberia ao SISPLAN, conforme apredemta capitulo 4.2.

Essa compatibilizacdo teria que ser dirigida tarorelacdo a integracdo dessas politicas,
quanto em relacdo a sua perenidade na vida dadadeie Um exemplo da falta dessa

organicidade pode ser observado no momento em @u@verno Federal concedeu reducao
de impostos para a compra de veiculos, aumentamdapeoximadamente 25% a frota de

veiculos no Distrito Federal e 40% no Entorno, eamd, sem que haja infraestrutura viaria e
de estacionamentos para suportar este incremertdapaaidade, fisica ou financeira, em um
periodo tao curto.

Talvez o maior problema da auséncia de um planejae longo prazo esteja relacionado
ao carater sempre adiado, ainda que eminente edolkados das iniciativas que estdo sendo
tomadas. No discurso sobre o sistema, transpareeeldgica de que sempre serd preciso
aguardar a implantacdo de alguma dimensao do progea que, entdo, seja possivel apreciar

resultados para a populacdo. A elaboracédo e inggaotde novos projetos resultam em
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continuado adiamento das medidas imediatas de neeltio servico prestado a populacdo e
gue poderiam ser tomadas a qualquer tempo.

Outra decorréncia da reduzida organicidade e @areto de longo prazo consiste na
criacdo de solucdes que desorganizam o sistemaurPdado, atores institucionais ganham
atribuicbes que ndo seriam compativeis com o spel,pgor outro lado, e a0 mesmo tempo,
medidas importantes deixam de ser tomadas devidausEncia ou insuficiéncia de

mecanismos e atores capazes de atender a demastisn sistema.

A ocorréncia de um tipo de burocratizacdo e peliiio nas relacbes entre os atores
componentes do sistema também é resultado de esas®rganicidade. Algumas vezes, a
busca de justificativas para a situagao instalandga o espaco da producdo de uma visédo
mais clara sobre o servi¢co prestado a populacabre s medidas que poderiam resultar em

sua melhoria.

No caso do sistema de transporte que serve amenioor exemplo, é considerado urgente
que haja uma solucdo que garanta melhoria nosgesrprestados aos usuarios, mas essa
solucéo corre o risco de ser pouco coadunada caonalscoes concretas de gestao existentes
no Distrito Federal. Neste caso, pode haver diizdés em fazer com que a area de atuacao
de um governo abranja territorios que ndo esta@sala jurisdicdo. Os cidadaos que néo sao
do Distrito Federal passariam a ter dimensdes dg wdas decididas por governantes eleitos
por outros cidadaos. A diferenciacdo entre a barsorial administrativa e a base territorial

eleitoral pode ter conseqiéncias importantes pargamizacao da cidadania.

i) A estabilidade dos atores institucionais do sistenge transporte

Ao considerar o funcionamento do sistema de tratsqodois atores sdo apontados como
muito relevantes: o governo e o grupo de empres@ds empresas operadoras do sistema
onibus. Em algumas situacbes o governo € consiolenadis influente, em outras os
empresarios ganham essa posicdo. Parece claro ajuagio dos atuais dirigentes do GDF
fez com que a influéncia do governo crescesse hioso8 anos, mas ainda nao o suficiente

para fazer valer o interesse publico.

De todo modo, o empresariado, mesmo que tenhaleaflguma reducdo em sua capacidade
de influéncia, consiste no ator com maior longedéd@a organizacdo e preparacdo para
intervir no sistema, o que reflete na forte infici@n econdbmica no sistema, sem

contrabalancar com o interesse social, vez quevergo se encontra inapto para manter o

equilibrio.
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Isto ndo ocorre de forma isolada no Distrito Feld&tas ultimos vinte anos o Brasil assistiu a
um processo de organizacdo do empresariado dospiraes. A criagcdo de organizagdes
como o SEST / SENAT significou um avanc¢o na orgagép dos proprietarios das empresas
de 6nibus. No caso do Distrito Federal essa orgaa@ tem dupla consequéncia, devido a
proximidade entre o sindicato local e a Confederagacional do Transporte — CNT. A
instituicdo tem assento no Conselho de TranspastetiCo do Distrito Federal, ao lado do

sindicato local de empresarios.

A permanéncia e a sofisticacdo organizacional dgzesarios de transportes resulta em um
tipo de prevaléncia das suas proposi¢coes no CanskihTransporte Coletivo do Distrito
Federal. Essa prevaléncia € justificada em virtdlmaivel de preparacdo desse ator para o
debate sobre transportes urbanos. Trata-se do @tiroda sociedade civil preparado e

atuante de forma continuada no sistema de tramsport

Outro ator que, no Distrito Federal, mantém estidile no tema consiste na Universidade de
Brasilia - UnB. Diferentes professores e pesquigssdonantém a atencdo ao tema do
Transporte Urbano e, na organizacdo do Conselhbratesportes Coletivos, ha previsdo de

um assento para representacéo da UnB.

O ultimo ator a ser referido como estavel consist&indicato dos Rodoviarios. Contudo, por
sua atuacao ser focada na defesa dos interesséalbaifiadores do transporte, ndo surgiu
alguma indicacdo de que seja um ator preparadotyzes de forma mais geral da politica

publica de transporte.

Verifica-se ainda reduzida presenca do debate spbliicas de transportes urbanos na
sociedade brasiliense. Os partidos politicos ndou#a tradicdo de atuacdo no tema a néo
ser em temas especificos, qguase nos moldes dossgieppressao social. A sociedade civil,
pouco organizada, somente se pronuncia em situéigdse com reduzido conhecimento de
causa dos problemas do sistema, o que leva sugdat@mn questdes pontuais e ndo no

problema em si.
A definicdo da representacdo da populacdo usudnm élguma excecdo) é feita pelo proprio
Governo. Isto resulta em que os movimentos soai@is organizados e as entidades mais

representativas da sociedade civil tenham reduacksso ao debate e aos espacos de

deliberacdo sobre o sistema de transportes.

Assim, mesmo com muitos anos de criacdo o Conselesde o0 seu surgimento, uma

instancia deliberativa, dedica-se quase semprdadhde operacionais e pouco se preocupa
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com as grandes questdes estratégicas da conducgoliiea de transportes no Distrito
Federal.

i) A politica de transporte no conjunto das politicasirbanas e regionais do Distrito

Federal

O debate sobre transporte no Distrito Federal acenfocado no funcionamento do sistema,
reconhecendo as caracteristicas do sistema, idantib pontos de estrangulamento, formas
de aumentar a fluidez do transito e dos veiculosmo se todos 0s aspectos importantes a

serem considerados fossem internalidades desemaisio momento presente.

Sao raras as referéncias a uma perspectiva hstddcdesenvolvimento dos servigos, do
sistema, dos atores, da populacdo usuéria, dadgdalidos servicos prestados. Ademais,
ocorre escassa referéncia a aspectos contextusiseswicos de transportes. S80 pouco
considerados elementos como uso e ocupacdo dohsddacdo, especulacdo imobiliaria,
desenvolvimento econdmico, desenvolvimento regiomaprincipalmente, impactos das

medidas sobre a politica regional.

Mesmo quando o horizonte se abre para tratar dblggn@ do transporte no entorno do
Distrito Federal, o foco permanece no tema dossprames. As propostas quase sempre
avancam no sentido de inserir os sistemas de teespdas cidades vizinhas na mesma

gestdo que esta sendo realizada no GDF.

No entorno, a mesma coisa acontece com outrascpelipiblicas sob a gestdo do Governo
do Distrito Federal, como € o caso dos servicosalale, habitacdo e saneamento. As
propostas de trabalho em colaboracdo com atorgsiaisnais do entorno concluem que, se
mal cuidado, o entorno podera inviabilizar a vida Distrito Federal. As propostas que

tentam inverter o sinal e mostrar que o entornoepdeixar de ser problema e passar a
condicdo de solucdo para a organizacao da vidaistat® Federal ndo conseguem ser alvo

de atencdao sistematica.

Esse tipo de proposta recebe menor aten¢ao airsase trata dos envolvidos com o tema
dos transportes, neste contexto dos problemastasqalidades ndo sao exploradas, mesmo
considerando o grande namero de cidadaos que \neeentorno de Brasilia, usuarios cativos

do sistema.

A andlise da situacdo institucional procedida levaima situacdo problema que exige
identificar formas de garantir longevidade as atigas de organizacdo do transporte coletivo

14¢



do Distrito Federal e de sua integracdo com os #elsetores de governo e com 0S
municipios do entorno imediato do DF. E necessdefinir uma equacgio organizativa que

podera aumentar a probabilidade de instalacéo tlasgavidade e dessa gestéo integrada.

Essa equacdo ndo pode ser mantida e garantidalaswate pelo Governo do Distrito
Federal e sera viavel na medida em que se consegumiiio dos esforcos de todos os atores
envolvidos, resultando em um modelo de gestdo §aeseja calcado em visdes proprias dos
governantes e em planos de governo que mudam alegidiatura, ja que baseados no

exercicio transitorio do poder, mas em um planejamerbano integrado.
5.4 DEFINICAO DA SITUACAO OBJETIVO

Neste passo, deve-se definir os resultados esgeliatiné, a mudanca que se pretende obter a

respeito dos descritores dos nos criticos e dagitees do VDP do problema.

Assim, foram analisados o0s objetivos gerais e esridies setoriais dos instrumentos de
planejamento urbano, hoje instituidos no Distrignliéral, o PDOT (2009) e o PDTU (2011),
com o intuito de avaliar as acdes neles contidasaecompatibilidade com as teorias de
planejamento estratégico apresentadas, sobre o gentista ambiental, econémico e social,

conforme disposto nos Quadros 5-2 a 5-4.

O fortalecimento institucional dos 6rgdos gestodes atividades de planejamento, de
regulacdo e de controle das atividades urbanag, értial importancia para se alcancar
gualquer dos objetivos apresentados.



Quadro5-2: Classificagdo das areas de interessiemt@bX objetivos estabelecidos no PDOT (2009p €BTU (2011) — elaborada pela autora

Requisito Area N6 Critico Objetivo/Diretrizes
) protecdo, preservacao e recuperacao do patriméméatal do Distrito Federal;
NNC%Z"NNCCfZ . prom-ogéo da qualidade ambie_ntal, efetivada pel(ml@mlos niveis dg poluicéo; N _
Meio Bidtico NClé'NCZO . vanrlza(;ép da~orC§em urbanistica como fungéo papticomovendo a integragdo dos assentamentos mfopassiveis
NC221NC23 de regularizacao a cidade legal;
NC24" NC25 » valorizagdo da ordem fundiaria como fun¢éo publicamovendo-se a regularizag¢éo fundiéria das tertzenas e
' rurais, publicas e privadas, e integrando-as aeidizgal.
NC8; NC9; * promocao da prioridade para o transporte coletipara o transporte ndo motorizado em relacéo aorinatio
NC12; NC13; individual;
NC14; NC16; + promocéo da implantacéo viaria de forma sustentavel
Ambiental N NC17; NC18; « acesso amplo e democrético ao espaco urbano,a &mgura, socialmente inclusiva e ambientalmesstestavel;
Sustentabilidade NC19; NC22;  otimizac&o e priorizagéo da ocupag&o urbana ers &mem infraestrutura implantada e em vazios urbdaesireas
NC23; NC24; consolidadas, respeitada a capacidade de supcitesondmica e ambiental do territorio;
NC25 » redefinicdo do modelo de circulacéo de veiculosespecial nas areas de maior fluxo;
e reconhecer a importancia dos deslocamentos detpesiesciclistas, com proposi¢cdes adequadas astedsticas da
area de estudo
Tombamento/ NC3; NC8; | consolidacédo, resguardo e valorizacdo do Conjunbatistico do Plano Piloto de Brasilia como Sitibdho Tombado
Protecéo do NC12; NC13; » protec¢do, recuperacao, valorizagdo e aproveitantag@otencialidades do Patrimdnio Cultural doridisFederal;
Patriménio NC20; NC23; « protecdo do patrimdnio histérico e arquitetdnico;
Historico e NC24; NC25 «  contribuir para preservar Brasilia como PatrimaDigtural da Humanidade
Arquitetdnico
Quadro5-3: Classificacdo das areas de interess@®mico X objetivos estabelecidos no PDOT (2009)@Ba U (2011) — elaborada pela autora
Requisito Area NG6Critico Objetivo/Diretrizes
NC1; NC2; |« diversificacdo da oferta de imdveis residenciaimgativeis com as demandas da sociedade;
NC3; NC4; |« promocao do desenvolvimento de novas centralidaolésrritério do Distrito Federal;
NC5; NC6; |« promogéo do desenvolvimento territorial e econdnuooDistrito Federal, articulado ao desenvolvimemtetropolitano &
Competicdo NC7;NC8; | regional;
 Preco Justo NC9; NC10; | . promogédo da modernizacao e a adequacao tecnolfiggoaquipamentos de controle, de gestéo e de @pedacSTPC/DF;
Econdmico | » Financas NC1INC 12, promoc¢éo de medidas reguladoras para o transpadardas pesadas e cargas perigosas na rededaidiatrito Federal;
Publicas NC16_; NC18_ « fortalecimento institucional dos 6rgdo gestoresmaaumento da fiscalizacdo e controle dos seryigEstados;
* Regulacdo “g;i “ggg « implantacao da integracéo fisica e tarifaria
Tecnologia Né25' " | = aprimoramento da gestao dos servicos do STPC/DF;

 redefinicdo do modelo de circulacdo de veiculosespecial nas areas de maior fluxo;
« apresentacdo de solugdes eficientes, integradamactilhadas de transporte publico coletivo naEd.
» busca de maior integragdo institucional com osatenvolvidos no planejamento urbano
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Quadro5-4: Classificagdo das &reas de interesseciledade X objetivos estabelecidos no PDOT (2009)@DTU (2011) —elaborada pela autora

Requisito Area N6 Critico Objetivo/Diretrizes
Trabalho, NC1; NCS5: « ampliagdo das oportunidades de trabalho, equililorase sua localizagdo em relagdo a distribuicoopalacdo urbana e rur
Abastecimento, | NC10; NC 12;| no territério do Distrito Federal;
Lazer, Educacdq NC13; NC14; | . distribuicdo equilibrada de areas destinadas gamentos urbanos e comunitarios;
NC 15; NC17;| « integracdo da politica de ordenamento territoriaincas demais politicas setoriais que tenham reflexoprocesso d
NC18; NC22: | planejamento e gestdo do territério do Distritodfatle dos municipios limitrofes;
NC23;NC24 | . garantia da implantacéo de infraestrutura e equépéms publicos adequados para atendimento da méola
« promocao da implementacao da integracéo fisicaférta multimodal dos servicos do sistema de fpant coletivo;
« melhoria da qualidade de vida da populacéo e reddigé desigualdades sdcio espacialis;
» promogao da mobilidade urbana e rural, de modaantea circulagéo da populacéo por todo o teidtdo Distrito Federal;
» promogao da participagdo da sociedade no planejangastdo e controle das politicas de planejamabtano;
+ otimizacdo e priorizacdo da ocupacdo urbana ems&ean infraestrutura implantada e em vazios urbates areas
_ _ consolidadas, respeitada a capacidade de supcitesondmica e ambiental do territorio.
NClj NCS: + Garantia da acessibilidade universal dos usuadasstema de transporte coletivo;
Ju;tiga, Ngcl42 '\’11%513  Universalizagdo dg gtendimento-, respeitando os'iqlti;re d-ivulgando os deveres dqs usuarios do sistEntransporte;
Social e_quu_jade, NC14"NC 15.| * @sseguraaos usuarios dos servicos de transptetvesejam tratados com urbanidade;
soI|darJedade, NC17- NC18: | ¢ Promogdo da acessibilidade de pedestres e ciclistastema de transporte;
saude NC22: NC23: « promocado de um conjunto de acfes integradas pevesi das politicas de transporte, circulacdo sdtkdade, transito e d
NC24; NC25; desenvolvimento urbano e rural que priorize o dadaada efetivacdo de seus anseios e necessidadesldeamento;
 reducéo da participagdo relativa dos modos mottoizéndividuais;
« redefinicdo do modelo de circulagdo de veiculosespecial nas areas de maior fluxo;
 reconhecimento da importancia dos deslocamentpgdiestres e ciclistas, com proposi¢des adequadasaiteristicas da are
de estudo;
» promogdo da mobilidade as pessoas com deficiénciastricio de mobilidade;
) ) » garantia da seguranca, a fluidez e o confortoncaleicdo de todos os modos de transporte;
Protecao social mg% “gi . destinagz?}q de ~\/ias ou faix.a}s, p[efer-enfziais. owek@s, p_r,io-rizando 0s modos néo motorizados dicogede transporte;
(longo prazo) NC?"NCL’::: . compat|P|I|zagao dg classificacéo hierarquica dtesia viario com o uso do solo; . o
Seguranca fisicd NC 1’5; NC17:| promocado de medidas reguladoras para o t-ransp&)ﬂargas pesadas e cargas perigosas na redajpﬁlat_rlto Federa!
(imediato) NC22: NC23: | * promggéo do acesso amplo e democratico ao espagmajrde forma segura, socialmente inclusiva e emdlimente
NC24: NC25: sustentavel;

=

11

pa

» reducédo da participacdo relativa dos modos motoadividuais.
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5.5 IDENTIFICACAO DAS OPERACOES NECESSARIAS AOENFRENT/ANNTO DO
PROBLEMA

Chamam-se operacdes aquelas que estdo na arexeteafpdidade do ator que declara o

problema e demandas de operacao aquelas que asiéearde governabilidade de outro ator.

Cada operacéo deve apontar os resultados desejadoatividades necessérias para alcancar
esses resultados, definir os responsaveis pelaglaales e os atores que devem estar

envolvidos, o prazo para sua realizacao, 0s resumscessarios e o cronograma.

No caso especifico do problema que esta sendcsadali Baixa Produtividade, Qualidade,
Confiabilidade e Regularidade na Operacdo do SstedenTransporte Urbanos do DF -, o
PDTU (2011) aponta atividades especificas, enti@taoonforme visto no fluxograma da

explicacdo do problema, as acfes necessarias plaeata-los vao além daquelas definidas
no PDTU (2011), vez que envolvem outras areas dadei e, consequentemente, outros
planejamentos setoriais. N&o se pode ignorar gaelgue outras atividades urbanas tém
sobre o transporte, como uma relacdo de causaite gfedemonstrada na explicacdo do

problema, mas que ndo foram dessa forma tratadB®mnt (2011).

Desta forma, no Quadro 5-5 seréo apresentadas gqgéeafetam direta ou indiretamente o
problema, considerando os nés criticos apontadas,agarecem em outros documentos de
politicas governamentais, como por exemplo, o PRHZYD9) e o Programa de Mobilidade

elaborado pelo Ministério das Cidades.

Outro instrumento de Planejamento Governamentaituido na legislacdo brasileira é o
Plano Plurianual — PPA, onde se estabelece ostpsogeos programas de longa duragao do
governo, definindo objetivos e metas da a¢éo palpéra um periodo de quatro anos.

Assim, considerando que tanto o Governo Distriaine o Federal estdo iniciando a
elaboracdo da proposta do PPA para os anos de-20026, periodo em que as atividades
previstas no PDTU (2011) seriam implantadas, o®slaeferentes aos recursos necessarios,
bem como, seu cronograma de implantacdo, aindae@&oacontram disponiveis. No entanto,
€ uma informacgao importante para implantacdo dado&igia de planejamento estratégico,
entdo, os dados aqui apresentados serdo tado somemtenstrativos para permitir a

visualizacado da técnica, ou seja, ndo sdo dadiss rea
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Quadro 5-5: Identificacdo das operacgdes necessdrianfrentamento do problema — elaborada pelasauto

Problemas

Acoes

responsaveis pelas
atividades e os atorg

prazo

recursos

cronograma

Caréncia de sistematizacdo e atualizacdo
competéncias dentro das novas estruturag
Secretaria de Estado de Transportes e
DFTRANS, assim como desatualizag
desintegracao, falta de racionalizacédo e, em al

Masitorar, avaliar e
maghorias relativas a organizagéo

pringstabelecer manuais de proces

promover

Segretaria de Estado de Transportgs e
m DFTRANS e rEformular, implantarSecretaria de Transport

da

D

Secretaria de

Curto Prazo

casos, inexisténcia de processos, procedimenfgsoeedimentos e instrumentos |de  Administracdo
instrumentos de trabalho relativos as funcfe$trddalho.

gestao dos transportes e a gestdo organizacional em

ambas as instituicdes.

Lacunas e falta de pertinéncia da composicao |JjAdaquar o quadro de pesspal

qualificacdo do quadro de pessoal da ST {
DFTRANS.

peamanente e de cargos comissiona
da Secretaria de Estado de Transpd
e da DFTRANS, de acordo com
exigéncias de gestao do STPC.

as

%oescretaria de Transportgs;
Secretaria de
Administracao

Curto Prazo

Sérias caréncias relacionadas ao dominio
competéncias por parte dos funcionarios
ocupantes de cargos comissionados da Secretg

Gépacitar  gerencial, técnica
a@ministrativamente as equipes

riBedectaria de Estado de Transportgs e

e

@ecretaria de Transportgs;
Secretaria de

Curto Prazo

Estado de Transportes e da DFTRANS. da DFTRANS Administragdo

Questbes relacionadas com a operacgédo cotidiangElaborar procedimentos pdra

« Baixa produtividade; regularizacéo dos servicos atuais. DFTRANS Curto Prazo

* Falta de qualidade; —

« Baixa confiabilidade: Estabelecer acb6es de controle| e

 Baixa regularidade ' fiscalizacdo DFTRANS Curto Prazo
Realizar ajustes para racionalizacdq da
rede regularizada. DFTRANS Curto Prazo
Monitorar continuamente a oferta g a
demanda dos servicos. DFTRANS Curto Prazo
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Problemas

Acoes

responsaveis pelas
atividades e os atorg

prazo

recursos

cronograma

Deficiéncias nas acfes de:
* Fiscalizacao;

Realizar programa de capacitacdo
equipe técnica do o6rgdo gestor

8acretaria de Transportd
eSecretaria da Fazenda

S;

» Controle operacional e cadastral; promover sua dotagdo de recurpos Secretaria de Médio Prazo
+ Atendimento ao usuario; financeiros e materiais. Administracao;
* Controle do sistema de bilhetagem. DFTRANS
Implantar  sistema de  contrgle
DeficiénciasNem recursos humanos e.materiais: ope_racionaI,NcadastraI’, qe bilhetagen e DFTRANS Médio Prazo
* Falta de mao de obra espeuahzada, de |nforma(;ao ao usuario.
» Falta de infraestrutura para gerenciamento;
« Falta de recursos financeiros. Realizar programas de fiscalizacdg e
vistoria de frota e de r_nar]utengéo de DETRANS Longo Prazo
pontos de parada e terminais
Terminais, estaces e pontos de parada com | Estruturar setor especifico no 6rgao
problemas de manutencéo, conforto, segurancaj@estor para manutencdo, administracBéTRANS, Secretaria dg Médio Prazo
limpeza. e operacdo dos terminais, estacdgs e Transportes
pontos de parada.
Adotar padrdes de acessibilidgde

universal (rampas, piso tatil etc.) ¢
projetos de terminais, estacées e po
de parada.

bmMNOVACAP; METRO-
ht@d-; Secretaria de Obra:

12}

Médio Prazo

Elaborar projeto de sisten

padronizado de informacdo ao usugf@FTRANS; METRO-DF;

em terminais, estacbes e pontos
parada.

na

&ecretaria de Transports

PS

Médio Prazo

Definir tipologia e caracteristicas d
pontos de parada.

PSNOVACAP: METRO-

DF; Secretaria de Obra:

12}

Médio Prazo

Controle insuficiente da frota;
Elevada idade média da frota.

Implantar sistema de controle
cadastro da frota de veiculos
operacgdo e reserva.

e

Em DFTRANS

Médio Prazo

Intensificar renovacédo e adequacad
frota.

%TRANS; Secretaria d
Transportes

11%

Médio Prazo
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~ responsaveis pelds La
Problemas Acdes - prazo recursosl cronogram
atividades e os
Elevados indices de ocorréncia e de Identificar principais pontos criticos de acidentes DETRAN, DER; Médio Prazd

severidade de acidentes.

Secretaria de Segurar

Coletar, analisar e sistematizar dados estatisticd
acidentes.

HEERAN, Secretaria
Seguranca Publica;

Médio Praz(

Propor e tratar locais criticos de acidentes.

DETRAN, Secretaria ¢
Seguranca Publica

Médio Praz(

Definir procedimentos de fiscalizacdo de ofprd©VACAP; METRO-
rodoviarias. DF; Secretaria de |Médio Praz(
Obras; DER
Intensificar manuteng&o do uso de dispositivos eletr@ico -
DETRAN, DER Médio Prazp

de controle de infracBes de transito.

Implantar e manter ondulagbes transversais,

consonancia com normas do DER/DF.

BER/DF; NOVACAP;
Secretaria de Obrag

Médio Praz(

Implantar programa de inspecéo veicular, em atendifjento

ao art. 104 do Cddigo de Transito Brasileiro. DETRAN Médio Prazq¢
Promovgr a aplicacdo da suspenséao do direito de irigir DETRAN Médio Prazé
para os infratores contumazes.

e 0 DER de pessoal técnico qualificado em quantifjadl@ministracio; DER;] Médio Praz(

suficiente.

Promover gestdes governamentais para dotar o DE1|1RAN Secretaria de

DETRAN

Insuficiente conscientizacdo da sociedafleromover campanhas educativas para sensibilizacfo de

guanto aos problemas de transito.

condutores, passageiros e pedestres com relac§o ao DETRAN Curto Prazd
comportamento no transito.

Incentivar a onb|!|za<;ao da sociedade em proll da DETRAN Médio Prazd
seguranca de transito.

Promover atuacdo mais intensa do DETRAN | no

aprimoramento das escolas de formacédo de condutofes DETRAN Médio Prazg
Promover a reciclagem dos condutores com ¢NH DETRAN

suspensa.

Médio Prazcl
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responsaveis pelas

Problemas Acoes atividades e os atore| PraZ0 | recursos cronograma
Corredores congestionadosDesenvolver e implementar planos de mobilidade reuleicao
baixa seguranca e limitadd locais, com medidas como hierarquizacdo viaria,iséev dg SEDAHB. NOVACAP Médio
fluidez do transito. circulacdo, adequacdo da geometria, sinalizac@ioulacdo con Administra’g(”)es Regioﬁai.; Prazo
sistema viario principal, e de protecdo aos peeestciclistas.
Revisar a circulacdo viaria, com indicacdo dos idest d¢ o
circulacao das vias e proposta de alteracfes nadirémonal, dd DETRAN Médio
forma a eliminar descontinuidades e gargalos. Prazo
Adequar a hierarquia viaria, de forma a consolidar sistemg Médio
viério com caracteristicas fisicas compativeis @rfuncdo d¢ SEDAHB, DETRAN, DER Prazo
cada via.
Identificar pontos com problemas no desenho vi&igropor Médio
melhorias na geometria viaria, evitando pontos deflito nas| SEDAHB, DETRAN, DER Prazo
intersecdes e melhorias nos acessos.
Desenvolver sistema de orientagdo de trafego, dmafoa qug Médio
usuarios evitem rotas congestionadas. DETRAN, DFTRANS Prazo
Realizar  intervengbes viarias urbanas para elimiredministracoes Regionaig, Médio
descontinuidades e gargalos. NOVACAP Prazo
Adotar politicas de desestimulo ao uso do automauasl areap . Médio
centrais. Secretaria de Transportep Prazo
Estabelecer parametros urbanisticos mais ressitwo areas con Médio
problemas de congestionamentos. SEDAHB Prazo
Elaborar manual para estudo de impactos de pélesiges d¢ Médio
trafego na circulacgéo viaria. DETRAN Prazo
Falta de procedimentos dg Estabelecer e executar plano de acdo para insp#géia nog
campo rotineiros que pontos de maior movimento e em horarios de pi@ntificando ¢ Médio
constatem e corrijam fator¢sorrigindo interferéncias no sistema viario e emsseondicdes de DETRAN Prazo
de interferéncia na fluidez | seguranca.
do transito.
Implantar centro de controle operacional que agix técnicos na
identificagdo de problemas em tempo real. DETRAN 'I-Dongo
razo
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responsaveis pelas

Problemas Acoes atividades e os atore| PraZ0 | recursos cronograma
Dificuldade na execucéo deDesenvolver plano de acdo com diretrizes para auefe dd
obras e realizacdo de obras e realizacdo de eventos que interfiram naulaigao
eventos. viaria, que abranja:
» procedimentos para autorizagdo de execucdo dasobr  Secretaria de Obras,
realizacdo de eventos definindo inicio, duracéimerifirios dg¢ NOVACAP, Administracag c
acesso e alternativos e proposta de  sinalizaglegional, DER, Metrdo-DF Purto
» monitoramento de obras e eventos autorizados antual Secretaria de Transportes, razo
ocorréncia daqueles irregulares. DETRAN
Deficiéncias nas areas de | Revisar projetos de demarcacdo de éareas publicag de
estacionamentos existentgsestacionamento, alterando a sinalizacdo horizoniahndo ad DETRAN Curto
e praticas irregulares de | ordenamento e ao aumento no nimero de vagas. Prazo
estacionamento.
Elaborar projeto de sinalizacéo vertical, com all@gentacdo dgs
areas de estacionamento (proibices, horariosaocardescarga, Curto
vagas para idosos e pessoas portadoras de defisinc DETRAN Prazo
Intensificar operag8es de fiscalizacdo de estamiento irregular
principalmente das infracdes que afetem a circolaggria: Curto
veiculos estacionados em curvas, em filas duptas et DETRAN Prazo
Desequilibrio entre a Identificar areas com problemas na relacéo enggaé demanda Curto
demanda e a oferta de aregsor estacionamento. SEDAHB Prazo
de estacionamento. Elaborar estudo para solucionar problemas da demgrat
estacionamento: limitacdo de estacionamento, ingdan dd
estacionamentos rotativos nas vias publicas, ingddio dd SEDAHB Longo
estacionamentos privados etc. Prazo
Elaborar estudo para regulamentar as operacdesadm & Médio
descarga. SEDAHB Prazo
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responsaveis pela

Problemas Acdes atividades e os | prazo | recursos| cronograma
atores
_Impacto no sistema viario dew/do\Re\_/lsar d|retr|zes_do DE:I'RAI’\I e do I_DER\ para os extlid DETRAN, DER, Curto
implantacdo inadequada de pélogde impactos na circulacéo viaria devido a implaidaae SEDAHB Prazo
geradores de trafego. poélos geradores de trafego.
Promover agfes junto as administragbes regionais| pa
que ndo se liberem licencas para a construcdo bs[pé  AGEFIS Curto
geradores de trafego sem ouvir o DETRAN ou o DER Prazo
Realizar operacdes de fiscalizacdo da observaresq d
exigéncias do DETRAN e do DER para polos geradores AGEFIS Curto
de trafego quanto as vagas de estacionamentods#srta Prazo
Aumentar e capacitar equipes técnicas do DETRAN e d Médio
DER para andlise de propostas de poélos geradorges deETRAN/ DER Prazo
trafego.
» Auséncia de calcadas e travesqi&aborar manual de calgcadas, travessias e pontgs de Médio
. SEDAHB
em vias urbanas e parada. Prazo
trechos urbanizados de rodovias| Definir 4reas prioritarias para implantacdo de addg e SEDAHB. RA Médio
» M& qualidade das calcadas e dafavessias. » RAS Prazo
travessias: Implantar calcadas e travessias para pedestreseaald Médio
- ma execucao e falta de estudo. NOVACAP, RAs Prazo
manutengao ou recuperacao; _ _ —
- circulacdo impedida; Fiscalizar o uso e ocupagéo das calgadas. AGEEIS Curto
- auséncia de normas e padroes Prazo
« Uso ou ocupagéo inadequados| Recuperar ou manter calgadas e travessias. NOVACAP. RAS Médio
das calcadas; ' Prazo
* Alto indice de acidentes Tratar locais criticos para pedesties:
envolvendo pedestres. - medidas moderadoras de trafego — traffic calnjing,
voltadas & reducdo de velocidade dos veiculos|e 3 Curto
melhoria ambiental do espago urbaho; %ETRAN’ RAs Prazo
- implantacdo de passarelas, semaforos de pedestfes
faixas de pedestres.
Lancar programas educativos voltados para a segafran Médio
do pedestre. DETRAN Prazo
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5.6 ANALISE DE VIABILIDADE

Construir uma matriz de motivagdo dos atores, eensguanalisard o vetor de motivagéo de
cada ator em relacéo as operacdes desenhadagfiddeas atores que séo aliados, oponentes
e indiferentes ao plano. Identificar as operac@sahsenso e de conflito e definir as taticas

para viabilizar as operacdes de conflito, confomoelelo que se segue:

Quadro 5-6:Matriz de Motivacdo dos Atores

2P

QP2

DF3

0P

A1

M

Az

Mt

K]

0

Interesse: +, —, 0 (indiferente)
Valor: A (alto), B (baixo), M (médio)
Aliados: A1, A3

Oponentes: A2

Operacgdes de consenso: OP2, OP4
Operacdes de conflito: OP1, OP3

Neste trabalho a anélise da viabilidade foi sinéeta na Tabela 5.1, de forma a facilitar a

visualizacdo dos problemas e das operacdes detoonfl

Outra técnica de Planejamento Estratégico que @osler utilizada na implantacéo, avaliacao
e controle dos projetos € a matriz conhecida co@O¥% (Streigths, Weaknesses,
Opportunities, Threa)sque correspondem a quatro atributos (pontos $reammeacas, pontos
fortes e oportunidades) e estdo relacionadas gintelacdes causa-efeito, de tal forma que se
retroalimentam uns aos outros e geram uma dinamguiegpodem variar os efeitos dos fatores

externos sobre os efeitos das ofertas urbanas.

5.7 IMPLEMENTACAO

Este item da metodologia tem como objetivo a dgdimido modelo de gestdo e do processo
de acompanhamento do plano, bem como, o desenhm deodelo de avaliacdo baseado em

indicadores especificos ao problema em questéao.

Ha varios métodos descritos na literatura espeaiddi, usados para estimara velocidade de
desenvolvimento de uma determinada operacdo omdaragrama e 0s prazos para alcancar
resultados especificos. Esses métodos constitueamsgaanos operacionais que relacionam

tempo, atividade e recurso.
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Aqui esta metodologia foi apresentada no item 22-3Teoria do Ciclo de Controle, que
poderd utilizar de diversas ferramentas existensefiteratura, com complexidade variada,
para atingir o objetivo de controlar os programaslamos previstos no planejamento. Ha
desde métodos extremamente simples, que dependerasagea utilizacdo de uma agenda, até
métodos bem avancgados, que dependem do empregEogia mais sofisticada, com
processamento de dados por programas informatizadtiézacdo da linguagem matematica.

5.8 TOPICOS CONCLUSIVOS

Este capitulo avaliou a metodologia do Planejaméhmbmno adotado no Distrito Federal e
como o Planejamento Estratégico poderia incremantéacluindo novos aspectos ainda nao
considerados no Planejamento Urbano Tradicioniadbo.

Dessa forma, ao Planejamento Urbano foi agregaBtamejamento Estratégico Situacional
(PES), com énfase na gestdo administrativa, noemimiento do problema, na priorizacéo

dos problemas e na definicdo do objetivo alvo amsplantado.

A metodologia do Planejamento Estratégico das @islgoor sua vez, vem agregar a questao
da governanca, da avaliagdo dos fatores exterrmsyisfio sistémica da cidade e da

importancia do controle social para se garantustentabilidade do planejamento urbano.

Por fim a questdo do Planejamento aplicado aopoatese ao uso do solo avalia as causas e
consequéncias apresentadas no capitulo 3.1.3,ig agi@reas e 0s objetivos apontados no
PDOT (2009) estado sendo propostos nos instrumeletddanejamento Urbano do DF. Aqui
fica claro que a integracdo dos planejamentos dodossolo e de transporte ainda é um
objetivo a ser alcancado, apesar da extensa hibfiaga respeito da importancia dessa

integracéo para a sustentabilidade urbana.

Para Kolbl, Niegl e Knoflacher (2008), a pré-codgigpara metodologia do Planejamento
Estratégico € o fato de que os sistemas de traespaie uso do solo podem ser influenciados
e controlados por politicas e pela regulacdo enpeip destas duas ferramentas € possivel

controlar, corrigir e “governar” o sistema de tq@mde com uma visado estratégica.

Desta forma, o Planejamento Estratégico voltada patransporte é orientado por diversas

perspectivas:

. pela forma de tomada de decisdo adotada com desdoturo, planejamento e acdes

consensuais;
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. sob um processo orientado para atender os aligetresolver os problemas, atender

aos indicadores e atingir metas;

. com a participacdo popular;
. com instrumentos adequados; e,
. com a implementacgéo, avaliagdo e monitoramerd@daes.

Ao avaliar os planos apresentados, foram detectpdows que divergem da metodologia
apresentada no Capitulo 3.2.3, entre eles a faltand processo orientado para atender os
objetivos, resolver os problemas, atender aos addies e atingir metas, dos requisitos

sociais, ambientais e econdmicos.

Conforme relatado anteriormente a participacéo laogambém deixou a desejar, vez que a

metodologia adotada ndo motivou a participacdo atéedade nos debates a respeito do

PDOT (2009) e do PDTU (2011), como consequénciaestasamento entre as necessidades
da populagao e os planos previsto na legislacaerfodser detectados ao longo do tempo, 0
que reduz a sustentabilidade dos planos propostos.

Adicionalmente, trés das diretrizes setoriais patransporte do Distrito Federal apontados no
PDTU (2011) chamam atencao, por confirmar a jestiiva do trabalho da dificuldade da
integracédo dos planejamentos setoriais que fazeta gas atividades urbanas, em especial,
do uso do solo e do sistema de transportes, coaf@@gue: i) instituir um processo de
planejamento de transporte integrado ao planejaimdmtesenvolvimento urbano e rural, ii)
promover formas de racionalizacdo e complemen@deidde acdes entre os 0Orgaos
responsaveis pela organizacdo dos espacos urbancgssee do sistema de transporte - que
deveriam estar no rol das premissas do planejaneenfim nas diretrizes; e, iii) reconhecer,
para fins de planejamento integrado, a Rede Esalutie Transporte Coletivo, sem prévia

avaliacao da sua eficiéncia.

Quanto a aplicacdo da metodologia na fase de inggano dos projetos o Planejamento
Urbano necessita definir melhor a situacdo objesuas metas, cronograma de implantacéo,
recursos definidos no PPA e na LOA, os indices aan@anhamento e a metodologia de
controle, sem estes dados, os planos dificiimeoteseguem ser avaliados ao ponto de
identificar quais os principais problemas no destmmento do projeto e assim, poder

realimenté-lo antes mesmo da entrada em operagao.
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A metodologia de Planejamento é tdo engessada sjugrojetos ali apresentados ficam
identificados pelo prazo em que durar o Plano, geenhaja uma avaliacéo sistémica a cada

nova mudanca apresentada ou a ndo implementacfogjetos ali previstos.

Quanto a hierarquizacdo em nenhum dos planos apaees os projetos sdo apresentados
segundo a prioridade de solugdo dos problemass e&fnicdes ficam a cargo de cada
Governo que ao assumir traz consigo um portféliprieridades, sem que haja uma analise
técnica mais profunda, ou seja, a cada 4 anos tamdsque de prioridades no GDF, o que
pode alterar drasticamente a mercé dos novos gaviels) sem a obrigatoriedade de cumprir

os instrumentos de Planejamento.

Outro ponto que pode ser observado é que apesdirdaizes apontadas no PDOT (2009),
as pesquisas em transporte tém focado principagnasmtectos logisticos e tecnoldgicos, bem
como “modelos econométricos do comportamento ddocksento” dos usuarios de
transporte com pouca ou nenhuma preocupacéo solme @ transporte afeta e influencia o
bem-estar social, conforme ja relatado por PescatBrowns (2008). A dimensao social do
transporte sustentavel e, especialmente, as geeddestica e equidade sociais ndo recebem
a mesma atencao, haja vista a falta de interesgmniaipacdo popular na elaboracdo do

Planejamento.

16C



6 CONCLUSAO

Ap6s um periodo de total desvalorizacao do planefnna década de 1980, quando muitos
projetos urbanos foram concebidos de forma isatactanduzidos pelo setor privado, ressurge
nessa Ultima década o reconhecimento da relevatwigpoder publico no controle do
desenvolvimento urbano. Sao varios os modelos aleej@mento urbano que reivindicam o
lugar antes ocupado pelo desacreditado Plano Dirattre eles, o Planejamento Estratégico

se destaca como um dos mais difundidos.

Em termos conceituais, existe uma grande diferem¢ee o tradicional Plano Diretor e o
Planejamento Estratégico. O primeiro se apresemtalaimentalmente como um plano
normativo, mais preocupado com a regulamentacadutleas e eventuais intervencdes
urbanas. O segundo se propde a ser um plano dedséado solucdes de problemas atuais e
concentrando-se nas possiveis articulacfes deemsgeritanos com o objetivo de explorar as
reais possibilidades da cidade.

Dessa forma, a primeira constatacdo importante dyusse trata dos instrumentos do
Planejamento Urbano no DF é a auséncia de um Biaeajo Estratégico para orientar acdes
de longo prazo e integrar as iniciativas num todmmreensivel, conforme indicado pelas
teorias estudadas. Ainda é uma utopia a compdtblié entre os instrumentos que compdem
o planejamento governamental — Plano Plurianual, de Diretrizes Orgcamentarias,
Orcamento Anual, Plano de Desenvolvimento Econérai@mcial, zoneamentos e planos de
manejo das Unidades de Conservacdo e Plano Didetofransporte Urbano do Distrito
Federal — e as diretrizes fixadas pelo PDOT, pelasos de Desenvolvimento Locais e pelo
Plano de Preservacao do Conjunto Urbanistico deiligra

Os elementos importantes para uma proposta deipagao do sistema de transporte no DF,
ainda estéo longe de ser considerado um planejardedbngo prazo, ndo estéo oficializados
como politica publica e ndo obtiveram consenso ebatg entre cidaddos e atores sociais
relacionados ao tema. Neste caso, tais elementbeneom o problema de ndo serem

sustentaveis.

Nesse cenario de auséncia de um plano de longo grapie se compreende que muitas
decisBes importantes sobre projetos a serem ingolastfiguem concentradas nos niveis
decisorios mais altos, que tém forca para fazangarssuas propostas.
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As iniciativas deixam de ser escolhidas entre pd&Rdes organicamente definidas com
apoio do conhecimento técnico sobre o assuntopatgue nado existe uma carteira de
propostas técnicas bem estruturadas e fundamergadgsermitam comparar e dar apoio as
decis@es politicas, bem como, sem uma analisecgdas relacdes de causa e efeito do ponto
de vista politico, social e ambiental, o que peigia, na maioria das vezes, a forca do setor

econdmico que é muito mais organizado.

Obviamente, com a pressdao econdmica se destacabhde as demais, possibilidades de
financiamento influenciam significativamente a d&c em relacdo as iniciativas de
implementacgdo, ignorando Leis Orcamentarias Anwai®lanos Plurianuais — que sao
facilmente alterados para compatibizar com essamtivas-, e a par de seus impactos nas

dimensdes dos servicos de transporte ou da dinafaicalade.

A cultura politica brasileira valoriza governantgsge tomam iniciativas de grande porte e séo
capazes de implementa-las imediatamente, indeptmdente de embasamento técnico que
sustente os projetos que serdo implementadosnttazema série de inconsisténcias nos
orcamentos, nos Projetos Basicos, na avaliacaongmctos ambientais e de vizinhanca,bem

como, consequéncias nos demais sistemas que emvaleelade.

O problema é que, ndo havendo planejamento par&méddngo prazo, como no caso do
planejamento urbano, ndo ha como compatibilizatifasentes politicas setoriais da cidade e
assim avaliar os impactos de umas sobre as owanéss que sejam implementadas pelo

conjunto de 6rgaos publicos.

Talvez o maior problema da auséncia de um planejne longo prazo é a inexisténcia de
um Planejamento de Estado, o que da lugar a opemos de Projetos de Governo. Um
Governo de quatro anos nao consegue planejar enmeptar a0 mesmo tempo em que

precisa prestar contas a populacéo antes de asltamnas.

No discurso sobre o sistema, transparece uma lagicgue sempre sera preciso aguardar a
implantagcdo de alguma dimensao do projeto paraequ&p, seja possivel apreciar resultados
para a populacdo. As ac¢Oes imediatistas de imgiamtale novos projetos resultam em
continuado adiamento de medidas estruturantes ternzedo servico prestado a populagéo e

que poderiam ser tomadas a qualquer tempo.

A ocorréncia de um tipo de burocratizagcdo e pelg@io nas relacbes entre os atores
componentes do sistema também é resultado de ezsas®rganicidade. Algumas vezes, a

busca de justificativas para a situacao instalanga o espaco da producdo de uma visédo
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mais clara sobre o servigo prestado a populacabre sis medidas que poderiam resultar em

sua melhoria.

Outra decorréncia da reduzida organicidade e @areto de longo prazo consiste na
criacdo de solucdes que desorganizam o sistemaurPdado, atores institucionais ganham
atribuicbes que ndo seriam compativeis com o seelppor outro, e a0 mesmo tempo,
medidas importantes deixam de ser tomadas devidausEncia ou insuficiéncia de

mecanismos e atores capazes de atender a demastisn sistema.

No caso do sistema de transporte que serve amenioor exemplo, é considerado urgente
que haja uma solucdo que garanta melhoria nosgesrprestados aos usuarios, mas essa
solugéo corre o risco de ser pouco coadunada caonals;oes concretas de gestdo existentes
no Distrito Federal. Neste caso, pode haver diiedés em fazer com que a area de atuacao
de um governo abranja territérios que nao esta@sla jurisdicdo. Os cidaddos que nédo séo
do Distrito Federal passariam a ter dimensdes dg wdas decididas por governantes eleitos
por outros cidadaos. A diferenciacdo entre a barsorial administrativa e a base territorial

eleitoral pode ter conseqiéncias importantes pargamizacao da cidadania.

Adicionalmente, chama atencéo a escassa infornsaj@e o que pensa a populacédo usuaria
do transporte coletivo. Percebe-se no Distrito Fddpie os usuarios ndo possuem influéncia
alguma tanto sobre a organizacdo quanto sobrerag@medo sistema. Também é escassa a
informacg&o sobre o que pensa sobre o transpodeiedade civil ndo vinculada as atividades

econdmicas relacionadas aos servi¢os de transportes

N&o ha movimento social significativo para acompaménto estavel e continuado das acoes
relacionadas a gestdo dos transportes. Tratatssrdeque sofre de espacos de esquecimento
no seio da sociedade. Por outro lado, é baixo el Wi informagédo da sociedade para tratar
do sistema de transporte, mesmo fazendo partetida e populacao, pois as informacgdes
operacionais sdo pouco oferecidas ao usuario.fégsoom que, na auséncia de capacidade
técnica para compreender e discutir o assuntoamdimandas da sociedade ganhem feicao
personalista e parcial, muitas vezes ficando macpdla impossibilidade de sua realizagéo.

O possivel papel dos movimentos sociais para a/&féb de controle social sobre a gestao
dos transportes é pouco valorizado pelos goversamtéecnicos de transportes. Ao que

parece, a sociedade civil e a populacdo usuari@imégam a ser consideradas como possivel
ator que necessitaria estar organizado e partigipdo processo de gestdo do sistema de

transporte publico.
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A politica de transporte no conjunto das politicesanas e regionais do Distrito Federal s6 &
debatida com foco no funcionamento do sistema. ©inamporta é reconhecer caracteristicas
do sistema, identificar pontos de estrangulamdntomas de aumentar a fluidez do transito
dos veiculos. E como se todos os aspectos impestamtserem considerados fossem
internalidades desse sistema no momento preséidgaas as referéncias a uma perspectiva
histérica do desenvolvimento dos servicos, do igfedos atores, da populacdo usuaria, da

qualidade dos servicos prestados.

Ademais, ocorre escassa referéncia a aspectosxtt@miteaos servicos de transportes. Sao
pouco considerados elementos como uso e ocupacasoldp habitacdo, especulacéo
imobilidria, desenvolvimento econémico, desenvobsmo regional e principalmente,

impactos das medidas sobre a politica regional.

A analise da situacao institucional leva a umaasg#io problema que exige identificar formas
de garantir longevidade as iniciativas de orga®iaado transporte coletivo do Distrito
Federal e de sua integracdo com os demais seterg®wkbrno e com 0s municipios do

entorno imediato do DF.

E necessario definir um Planejamento Estratégia mrrmita aumentar a probabilidade de
instalacdo dessa longevidade e dessa gestao oegree so serd viavel na medida em que se
consegue a unido dos esfor¢cos de todos os atorelvidos, resultando em um modelo de
gestdo que nado seja calcado em visdes propriagad@snantes e em planos de governo que

mudam a cada legislatura, ja que baseados no exdreinsitorio do poder.

O processo de Planejamento Estratégico deve seguér linha de desenvolvimento e

participacdo dos diversos agentes na discussaselmssobjetivos e priorizagdo de acbes e
projetos. Dentro deste contexto, a elaboracdoamefmento Estratégico perpassa pela fase
de preparacéo e de analise situacional e retrogpeEissa ultima subsidiara a construcéo de
cenarios prospectivos e a definicdo de objetivagdes, bem como, preparara os participantes

para um engajamento consciente e eficaz.

Neste sentido, recomenda-se aprofundar a analils® s mudancas socioecondmicas e
demograficas que estdo ocorrendo no Distrito F€despecificamente no que se refere ao
setor imobiliario. Atualmente, estdo sendo congasiiinUmeras unidades habitacionais,

principalmente na area de influencia do metro, géie destinadas a classe media. Tal

fenbmeno ocorre de forma induzida pelos investglommobiliarios, aumentando a
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probabilidade de uma “substituicdo” da populacaespresente por uma de maior poder

aquisitivo.

Tal preocupacéo tem sido abordada pela acadenmfgrote afirma Nigriello (1987), pois se
0S investimento sem transporte publico urbano néenf realizados com um controle do uso
e ocupacédo do solo, a populacdo de menor renddawneimente podera ser substituida por
outra de maior renda. Além disso, essa nova pofoljagor ter maiores rendimentos,
provavelmente n&o utilizara o transporte publicassim o transporte individual motorizado,
demandando ainda um aumento do sistema viario @@a®nidas) e ocasionando em outros
problemas, tais como congestionamentos e ociosidbaetransporte publico urbano,

conforme.

Nigriello e Lisboa (2006) sugerem que os investioerem infraestrutura de transportes
sejam acompanhados de um planejamento das acoesridrio para evitar resulta dos

indesejaveis ou nefastos as cidades. Através dpks®jamento, o0s resultados dos
investimentos em transportes manteriam a populacas atividades ja existentes, além de

agregar uma nova dinamica de funcionamento nessais |

Com acdes devidamente planejadas, seria possiviar dieterminadas areas menos
privilegiadas com infraestrutura e promover o sesedvolvimento, além de garantir a
permanéncia da populacdo nas areas ja providasrdestrutura, conforme diretriz do PDOT
(2009).

Vale ressaltar que o Planejamento Urbano adequaduite o surgimento de uma nova
dindmica urbana, oferecendo a populacédo a meldamaobilidade e acessibilidade aos locais
de atividades, e, consequentemente, uma melhoidgdal de vida. A consolidagdo de
sistemas de transportes inclusivos, de qualidadsstentaveis do ponto de vista econémico e
ambiental, passa necessariamente pelo planejamgbtno e regional integrado, pela
priorizacao do transporte coletivo, do pedestreserdodos ndo motorizados; pela restricdo ao

uso do automével e pela participacdo e consciedtivda sociedade.

Borja e Castells (1998) acreditam que se 0s p®jetbanos estiverem comprometidos com
competitividade econdmica, integracao social eestiabilidade ambiental, eles devem ser
incorporados ao plano para que lhes sejam asseguuaiiade e coeréncia. O Planejamento
Estratégico, por se propor a ter um forte companeatticipativo no sentido de estabelecer

consensos sociais, automaticamente transfere eslidafe aos projetos urbanos, que muitas
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vezes sdo acusados de acentuarem as desigualdeikes & a fragmentacdo do tecido
urbano, dando-lhes mais legitimagé&o e visibilidade.

Em termos estratégicos esse modelo de planejarmegére a articulacédo de projetos urbanos
pontuais, cuidadosamente localizados de forma gqueeos efeitos transcendam as areas de
intervencdes. O potencial estratégico destas ieedes urbanas depende da coeréncia dos
projetos com outras intervencdes articuladas poplamo mais abrangente e o poder de gerar
beneficios sobre 0s seus entornos imediatos, tantogue diz respeito aos aspectos
socioecondmicos como fisico-espaciais. E exatamesta capacidade de ampliar os
beneficios as &reas vizinhas das intervencfesagitiria a intensidade do capital publico
investido em poucos e restritos pontos da cidade.

A prioridade para o transporte publico e os modis motorizados deve ser encarada como
elementos fundamentais de inclusdo social, pres&ovaambiental, desenvolvimento
econdmico e geracdo de emprego e renda. O diretwade inclui necessariamente a
acessibilidade aos servigos publicos, trabalhocagho e lazer, sem a qual ndo € possivel se

falar em cidadania e salde.

Diante do exposto, é possivel afirmar que apesapattecer Obvio e muito estudado, a
integracdo dos mais diversos planejamentos setaris@ compdem o planejamento urbano,
em especial os do uso do solo e do sistema degtdes, ainda € um objetivo a ser alcancado
em muitas cidades brasileiras e, comprovadamenteistato Federal, conforme se tentou

demonstrar com a aplicacdo da metodologia de Rlavegjto Estratégico apresentada no

Capitulo 5.

Por fim, apesar da hip6tese levantada neste tralndh ter sido integralmente verificada em
termos praticos, uma vez que o Distrito Federalardprega a metodologia do Planejamento
Estratégico para a coordenacdo da integracdo dassds planejamentos setoriais que
compdem o planejamento urbano, outras cidades @ndeetodologia foi implantada,

conforme citado em casos praticos em cidades dapBuwr Estados Unidos, a aplicacdo da
metodologia se mostrou eficiente, ressaltando cipamente a importancia da participagao
popular e da governabilidade para garantir a nodiie e a acessibilidade, com vistas a

obtencédo de uma cidade sustentavel.
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