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O Brasil vive um periodo de profundas mu-
dancas, em que o planejamento e a quali-
dade da gestdo voltam a merecer atencao
da sociedade e a ocupar espaco estratégico
no debate do futuro que desejamos nao
apenas para o pais mas, principalmente,
para as cidades brasileiras. Célula viva em
que a trajetdria do cidadao se desenrola, o
municipio é o campo primario das expe-
riéncias de desenvolvimento e cidadania,
cenario da atuacao dos setores organizados
da sociedade: é onde vivemos o presente
e semeamos o futuro. O crescimento de-
sordenado, o cendrio de deterioracdo das
finangas publicas em suas trés esferas, as
novas demandas sociais e a necessidade de
buscar para o Brasil um horizonte virtuoso
exigem uma nova visdo para o ordenamen-
to das cidades — uma visdo em que o cida-
dao tenha voz ativa, aponte as prioridades e
fiscalize a acdo do poder publico, de modo
a garantir aimplementacao, a continuidade
e o aprofundamento das acoes definidas
pela comunidade.

Uma nova cultura urbana tem o cidadao
como ponto central, respeita e atende sua
percepcao do que é melhor para a comuni-
dade. E com essa conviccao, e coerente com
o esforco que tem empreendido em projetos
como O Futuro da Minha Cidade, em que
temos provocado debate sobre como me-
lhorar a gestdo urbana; que a Comisséo da
IndUstria Imobiliaria (Cll) da Camara Brasileira
da Industria da Construcao (CBIC) coloca a
disposicao do setor e do pais a nova versao
desse documento, que servird de base para a
formulacdo de um guia para contribuir com
0s municipios na elaboracdo de um Plano
de Desenvolvimento Estratégico (PDE). Aqui,

atualizamos as premissas de uma nova cul-
tura urbana, em que as cidades sao pen-
sadas no longo prazo e com o objetivo de
fornarem-se mais amigaveis, mais seguras;
locais em que o cidaddo possa apropriar-se
do espaco publico e onde seja garantida a
continuidade das acoes independente do
titular da gestao.

Formulado e atualizado com a correalizacao
do SENAI Nacional; a dedicacéo e contribui-
cao de Flavio Prando, presidente da Cll; de
Cldudio Bernardes e toda a equipe do SE-
COVI de Séo Paulo; esse documento é fruto
do trabalho de profissionais de qualidade
e credibilidade inquestionaveis. Autor des-
se documento e fundador do Instituto que
leva seu nome, arquiteto e urbanista com
legado inquestionavel na busca pela melho-
ria da qualidade de vida nas cidades, Jaime
Lermer e sua equipe nos ofereceu grande
colaboracéo. Referéncia na construcao civil,
setor com que vem contribuindo ha déca-
das, o arquiteto Arthur Parkinson é um dos
mais importantes pensadores no campo do
planejamento urbano. Lider desse projeto e
coordenador do trabalho, seu entusiasmo e
empenho também foram decisivos para o
sucesso desse trabalho.

Esse documento facilita o diagndstico dos
problemas e vocacdes das cidades. Nosso
objetivo é ajudar a sociedade a criar uma
visdo integrada de futuro, considerando
questdes de mobilidade, infraestrutura, iden-
tidade e sustentabilidade, com iniciativas que
resultem na melhoria da qualidade de vida
do cidaddo e um novo paradigma de quali-
dade de vida. E o que desejamos.

Bom proveito!

José Carlos Martins
Presidente da Camara Brasileira da Industria da Construcao (CBIC)
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A cidade precisa ser uma estrutura integra-
da de vida, trabalho e mobilidade. Traba-
Ihar bem esses conceitos é a base de uma
nova cultura urbana, que resultard na-
quilo que as pessoas mais querem e preci-
sam: maior qualidade de vida.

Para isso, é necessario que as cidades
tenham uma visao de futuro clara, um
cendrio estratégico pactuado com a so-
ciedade para que emerja e se viabilize
uma estrutura de crescimento sustenta-
do e sustentadvel, um desenho capaz de
mobilizar os esforcos de todos os setores.
Tais pressupostos estao em sintonia com
os importantes consensos avancados no
Habitat lll, que é a Conferéncia das Na-
¢cdes Unidas em Habitacao e Desenvolvi-
mento Urbano Sustentavel.

E nesse contexto que se insere a parceria
entre a Confederacéo Brasileira da Indus-
tria da Construcao — CBIC e o Instituto Jai-
me Lerner, com apoio do SENAI, para aju-
dar as cidades a construirem sua visao de
futuro e aproveitarem o imenso potencial
da industria da construcéo a favor da con-
solidacdo dessa visao.

Desperdicamos recursos preciosos para-
metrizando informacées que em grande
parte sao inuteis. Quanto tempo e energia
se gasta para saber o quanto uma cidade
estd poluida, mas nada se faz para come-
car a resolver o problema?

Os pafses/empresas continuam a oferecer
solugdes complexas, novos adjetivos para
as cidades — smart, competitivas, educa-
doras -, quando, na realidade, elas nao
sao tdo complexas quanto nos querem

fazer acreditar. E atrds do politicamente
correto estd a paralisia dos que querem
agradar a todos, adiando solugdes que
Sao urgentes.

Inovar é comecar. E fazer desse comeco
um caminho que pode ser corrigido sem-
pre que a sociedade assim entender, nor-
teando-se pela visao de futuro.

O que falta é entender a cidade e adotar
0S CoNnceitos que possam continuamente
ser aplicados.

A solucao para a mobilidade nédo vird so-
mente por inovacdes tecnoldgicas ou de
performance, mas sim da compreensao de
que a mobilidade é parte indissociadvel da
estrutura de vida e trabalho da cidade. Fa-
lamos de violéncia e da falta de solidarie-
dade quando cada vez mais separamos as
pessoas por renda, idade, religido, negan-
do o valor mais importante da urbanidade,
que é o de viver na diversidade.

Conceitualmente, temos que quebrar pa-
radigmas, e precisamos de exemplos con-
cretos! O Brasil precisa de uma demons-
tracdo, de um projeto, de uma iniciativa
bem-feita para aumentar sua autoestima.
O povo brasileiro merece isso, indepen-
dentemente de partido e de governo.

Como criar cidades de boa qualidade de
vida? Isso nao é impossivel. E essa parce-
ria aqui celebrada, que se expressa nos
dois documentos produzidos nesse es-
forco conjunto — Por Uma Nova Cultura
Urbana, Caderno de Referéncia e Guia
llustrado, pode ajudar nesse caminho.
Que prosperelll

Jaime Lerner
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Atualmente, mais de metade da populacao
mundial esta vivendo nas cidades. A tendén-
Cia crescente aponta 70% da populacédo em
dreas urbanas em 2050. No Brasil, 85% das
pessoas moram em cidades. Vivemos num
Mundo Urbano. A grande questao, portanto,
sobre a tdo almejada qualidade de vida esta
muito mais relacionada com como vamos
viver nas cidades (e como elas vao se desen-
volver), do que atrelar qualidade de vida ape-
nas a vida no campo.

E fato que da maneira como estamos se-
guindo ndo vislumbramos um futuro pros-
pero: urbanizacao acelerada, principalmente
em drea periféricas sem infraestrutura sufi-
ciente, desigualdades sociais cada vez mais
acentuadas, mobilidade urbana ineficiente,
congestionamentos que ja nao sao privilé-
gio das grandes cidades, violéncia urbana.
Estamos como um navio em direcdo a um
iceberg. Ha necessidade de mudanca de
rumo ja. Se ndo, vamos bater!

Uma das questdes necessarias para a mu-
dancaderumo é o que diz respeito ao marco
regulatorio brasileiro de politica urbana. Sao
inquestiondveis 0s avangos que o Estatuto
da Cidade nos trouxe desde 2001, quando
foi aprovado. No entanto, existem algumas
questdes ideoldgicas que nado permitem
abertura para leituras diferentes ou criacdo
de novos instrumentos de politica urbana,
tdo necessarios a realidades urbanas téo dis-
pares existentes no territério nacional.

Igualmente inquestionaveis foram os avan-
¢os obtidos com a obrigatoriedade do Plano
Diretor, mas aprendemos ao longo das Ulti-
mas décadas que este instrumento de pla-
nejamento nao ¢é suficiente. A existéncia do
Plano Diretor por si sé ndo garante os resul-
tados esperados. Muitos dos planos existen-
tes sdo meros “‘copia e cola” de outros, sem

aprofundamento da realidade especifica ou
comprometimento com as metas estabele-
cidas. E necessario um plano de longo prazo
(mais de 30 anos), que abrace uma visao de
futuro, pactuada entre todos os atores, com
foco no cidad&o e com garantia de continui-
dade, prevendo ajustes necessarios. E o que
chamaremos aqui de Plano de Desenvol-
vimento Estratégico - PDE.

Se nao cabe ao momento torna-lo obriga-
tério a determinados municipios, poderia
ao menos ser pensado um pacote de incen-
tivos a ser recebido pelos municipios que
aceitassem o desafio.

Mas além do marco regulatorio, é também
de extrema importancia pensar a Gestdo das
cidades. E pensar a gestao com base numa
nova cultura urbana ¢é pensar o futuro e
ter clareza desta Visdo (aonde se quer che-
gar), onde o planejamento é pensado por e
para as pessoas, tendo por objetivo principal
alcancar a qualidade de vida do cidadao, o
tdo sonhado Bem Viver.

E o pontapé inicial é conquistar a sustenta-
¢ao da cidade (Receita - Despesa = Exceden-
te), identificando sua verdadeira vocacdo. A
meta maior é a geracao de um Circulo Vir-
tuoso, partindo da vocacao da cidade para
adquirir a sustentacao econémica almejada
e gerar excedentes, que devem ser aplicados
na melhoria dos servicos oferecidos, aumen-
tando constantemente o grau de atrativida-
de da cidade, automaticamente incremen-
tando seu valor, gerando, portanto, mais
excedentes, que podem ser continuamente
aplicados na melhoria da qualidade de vida
da cidade. E assim por diante.

O centro do Circulo Virtuoso séo as pessoas e
quem garante o seu fluxo de funcionamen-
to e supervisiona o cumprimento das metas
e sua continuidade ao longo de diferentes



gestdes municipais é a propria sociedade, or-
ganizada num Conselho, ao qual chamamos
de Conselho Guardiao, justamente por ser
o guardido da visao de futuro, pactuada
no Plano de Desenvolvimento Estratégico
(PDE): 0 que somos (Vocacao)? O que quere-
mos ser? Como chegaremos 187

E importante, no entanto, que este Conselho
Guardiao seja resultado da interseccao entre
o Poder Publico, o Poder Privado e a Acade-
mia. Atualmente, 0 que vemos é cada um no
seu quadrado. Intensas discussdes aconte-
cem entre quatro paredes, mas é duro, dificil
e praticamente inexistente (ou ineficiente) o
didlogo entre os atores. A mudanca de rumo
que tanto almejamos s& comecard quan-
do todos sentarem a mesa, se olharem nos
olhos e construirem algo em comum: uma
visao de futuro resultado de um consenso,
pactuada, conciliada, concordada.

Nesta necessidade de mudanca de rumo
ja, o Setor Imobilidrio pode oferecer uma
forte contribuicdo, a comecar com esta
iniciativa da Camara Brasileira da IndUstria
da Construcdo — CBIC, em convénio com o
SENAI, visando conferir uma Sistematica de
Planejamento e Gestao para 0s municipios

Flavio Domingos Prando
Presidente da ClI - CBIC

brasileiros com populacao entre 100 mil e
1 milhdo de habitantes, com foco na Pros-
peridade das Cidades e de seus Habitantes
e sobretudo na garantia da Continuidade
dos Programas (Metas) estabelecidas pela
Sociedade Organizada (Conselho Guar-
dido), apesar dos diferentes estilo dos diver-
sos Gestores, 0 que nao pode ser permitido
¢ a perda do foco no cumprimento das Me-
tas estabelecidas no PDE.

Para tanto indicamos o Arquiteto e Urbanis-
ta Jaime Lerner (IJL) que aceitou o desafio
de transferir sua vasta e riquissima expe-
riéncia para estabelecer uma Sistematica
de Planejamento e Gestao, observadas as
diversas particularidades locais, mas em
conformidade com a nova cultura urba-
na, que é fundamentada numa visao de
futuro definida pela Sociedade Organiza-
da (Conselho Guardido) e implementada
ao longo do tempo (indiferentemente do
estilo das varias gestdes municipais) - res-
saltando que a Ideologia da nova cultura
urbana se baseia na Sustentacao e Pros-
peridade das Cidades em beneficio da
qualidade de vida de seus Cidadaos.

Vamos 13!

Arthur Motta Parkinson
Coordenador do Grupo de Desenvolvimento
Urbano da ClI - CBIC

APRESENTACAO
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A populacao brasileira é majoritaria-
mente urbana, vivendo em municipios
de tamanhos muito diferentes, desde
pequenos territérios com menos de
50 km? até aqueles maiores do que um
Estado e até mesmo paises'. Por outro
lado, hd municipios de todo tamanho
que integram conurbacées? ou lideram
isoladamente regides onde existe im-
portante atividade agroindustrial que
sustenta o pais, seja em alimentos, seja
em dolares da exportacdo. Essa gran-
de variedade de situacdes exige igual-
mente uma adequada variedade de
enfoques no momento de propor so-
lucdes e ideias para o desenvolvimento

urbano sustentavel.

A intencdo de apoiar as sociedades lo-
cais e seus governos eleitos com ferra-
mentas para a elaboracdo de planos de
desenvolvimento urbano vem gerando
cartilhas e manuais de todo tipo. Nes-

se contexto, 0 presente guia ndo quer

ser "apenas mais uma ferramenta’, mas

tem o objetivo de destacar os pontos
essenciais para que uma cidade possa
empreender o rumo de seu desenvolvi-
mento, alinhada com os principais ele-
mentos vigentes no Século XXI quanto
a sustentabilidade urbana e a sustenta-

cao da gestao.

Em parceria com a Confederacao Brasi-
leira da Industria da Construcao (CBIC)
e o Servico Nacional da Industria (SE-
NAI), o Instituto Jaime Lerner (IJL) apre-
senta esse guia contendo uma série de
componentes estratégicos para que
as cidades crescam com qualidade,
promovendo sempre o melhor bem-
-estar e mais qualidade de vida para
seus habitantes e usufrutudrios. Com
essa intencado, o guia pretende ser uma
orientacao objetiva, promovendo uma
nova cultura urbana, consolidada a
partir de boas praticas de planejamen-

to e gestao. Apos quase 16 anos de

1 - Altamira, no Pard, por exemplo, com seus 159.000 km?, & maior que Sergipe ou Santa Catarina, ou ainda

Austria, Bélgica, Portugal, Suica e outros paises.

2 - Assim chamados 0s casos em que dois ou mais municipios tém ocupacao continua e apresentam alguma

relacdo de complementaridade.



existéncia, o Estatuto da Cidade precisa
ser entendido e aproveitado em toda a
sua dimensao, sem vieses ideoldgicos e
com pragmatismo operacional, pois 0s
instrumentos ali mencionados sao utili-
zados em paises de distintas culturas e
linhas politicas. O processo de planeja-
mento precisa adotar um rumo seguro
e certeiro de longo prazo, porque ne-
nhuma gestdo municipal quadrienal
vai conseguir, sozinha, resolver todos
0s problemas e desafios pendentes na
cidade. Por isso, ele precisa ser apoliti-
co (no sentido de “apartidario”), para
evitar que se confunda todo ele com
alguma forte impressao de algum par-
tido ocasional e, a0 mudar o partido da
autoridade eleita, perca-se a esséncia
do processo. Como a logica de cresci-
mento urbano parte de necessidades
da populacao, pautada em regras e
parametros aprovados em planos terri-

toriais e setoriais, mas é implementada

majoritariamente pelo setor privado, é

importante que, desde a concepcao,
produza-se uma cidade amigavel tanto
para o cidaddo como para os agentes
econdmicos que nela incidem e sao fa-
tores de prosperidade, pela geracao de
empregos, renda e oportunidades.

Entretanto, este guia ndo pretende ser
uma “receita de bolo” para o planeja-
mento de qualquer cidade, porque
esse processo tem diversos matizes
que variam conforme os condicionan-
tes locais, devendo ser definido pelas
equipes técnicas de cada cidade e suas
respectivas assessorias especializadas,
quando for o caso. O guia esta pautado
para apoiar principalmente as cidades
de porte médio, que tém entre 100 mil
e 1 milhdo de habitantes, que é onde se
estima que havera maior concentracao
do incremento populacional nas pro-
ximas décadas; porém, ele é util tanto
para cidades maiores como para as pe-
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quenas, com as devidas adaptacdes de
cada caso. Entende-se que o bom pla-
nejamento nao precisa ser exaustivo,
abarcando tudo e todos, mas sim es-
tratégico e seletivo, com foco principal
nos elementos essenciais. Outra carac-
teristica fundamental a ser respeitada
é a sua continuidade, apenas afetada
pontualmente por novas oportunida-
des e imprevistos ocasionais. Assim, o
objetivo aqui é apresentar um apanha-
do dos temas essenciais a formulacdo
do Plano de Desenvolvimento Estraté-
gico de uma cidade de tamanho inter-
medidrio, de modo a permitir que, ao
longo de seu crescimento (fisico, quan-
titativo), ela também se desenvolva
(qualitativo) em ambiente urbano e na
prestacao de servicos a seus residentes

e usufrutuarios.

O Plano de Desenvolvimento Estraté-
gico — PDE, neste guia indicado como
norteador do Planejamento Municipal,
recebeu essa denominacdo especifica
para se destacar entre os instrumentos
comumente aplicados para esse fim.
Sua elaboracao ndo deve ser mais um
processo burocratico. O que se deseja
ressaltar é a necessidade de se cons-
truir para o municipio uma viséo de
longo prazo com énfase nos temas e
Passos cruciais (estratégicos) para o seu
futuro, em que o tempo politico seja
um elemento de viabilizacao, e ndo de

desagregacao dos objetivos da cidade.

Especialmente apds a aprovacao do Es-
tatuto da Cidade, o Plano Diretor se tor-
nou o instrumento consagrado de pla-
nejamento municipal, principalmente
do ponto de vista legal. Dentro de uma

O gue se deseja ressaltar

é a necessidade de
se construir para o

municipio uma visao de
longo prazo com énfase
nos temas e passos
cruciais para o seu futuro.




perspectiva técnica, os objetivos defini-
dos pelo Estatuto para os Planos Dire-
tores sao conceitualmente de grande
valia para se construir e implementar

uma visao de futuro.

O que se tem observado, contudo,
é que, passados mais de 15 anos da
aprovacao do Estatuto, a maioria
dos Planos Diretores tem se mos-
trado pouco eficaz na promocédo de
uma melhor qualidade de vida nas
cidades, e os instrumentos previstos
no Estatuto ndao tém se viabilizado
a contento. Muitos Planos Diretores
se mostram vagos, genéricos, sem a
definicdo clara das vocacdes e dos
objetivos para a cidade e sobre como
atingi-los. Faltam os necessarios reba-
timentos territoriais e as leis comple-
mentares que o instrumentalizam. O
prazo de dez anos tracado pelo Esta-
tuto como horizonte para sua revisao,

em vez de ter sido absorvido como

Jaime Lerner

“Cidade nao é problema;
cidade é solugao”.

uma oportunidade de calibrar dire-
trizes e metas face aos processos di-
namicos (demograficos, econdémicos,
sociais, ambientais, etc.) que sao na-
turais a vida das cidades, acabou mui-
tas vezes se transformando em mo-
mentos mais de ruptura do que de
reorganizacao, além de espaco para
exercer o proselitismo ou para aten-
der interesses particulares/setoriais.

O que se almeja aqui, ao se denominar
o Plano de Desenvolvimento Estraté-
gico, mais uma vez, é realcar a impor-
tancia de se construir para a cidade
uma visao de futuro, uma estrutura
de crescimento, um planejamento de
longo prazo calcado nas vocagoes e
aspiracdes de cada cidade, priorizan-
do caminhos e agregando esforcos
que resultem em maior prosperidade
e bem viver para seus cidadaos.

Afinal, cidade ndo é problema;, cidade

é solucado.
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CAPITULO 1

Voceé sabia

que 1% dos municipios
mais populosos do
pais - o correspondente

a 56 cidades - abriga 1/3
da populacao total do
Brasil (63,6 milhdoes)?

COMENTARIOS INICIAIS

O cenario atual da distribuicdao da po- do o Censo do IBGE (2010), esta indica-
pulacdo pelos 5.565 municipios, sequn-  do na tabela abaixo:

DISTRIBUICAO DA POPULAGCAO PELOS MUNICIPIOS

Tamanho N° Municipios |Populacao Residente |% Populagao | % Municipios
+1 milhao 15 40.158.396 211 0,3
999>500 mil |23 15.711.100 8,2 04
499>200 mil | 95 28.486.417 14,9 1,7
199>100 mil | 150 20.078.754 10,5 2,7
99>50 mil 325 22.314.204 11,7 58
49>20 mil 1.043 31.344.671 16,4 18,7
19>10 mil 1.401 19.743.967 10,4 25,2
9>5 mil 1.212 8.541.935 4,5 21,8
4,9>2 mil 1.185 4.180.926 2,2 21,3
<2 mil 116 195.429 0,1 2,1
Brasil 5.565 190.755.799 100,0 100,0




Como curiosidade adicional, pode-se
mencionar que o conjunto de apenas
1% dos municipios mais populosos do
pais, 0 equivalente a 56 cidades, abriga
1/3 da populacéo total do Brasil (63,6
milhées), enquanto os 10% mais popu-
losos — 557 — abrigam 124,1 milhdes de

pessoas, ou seja, 65% do total.

Existem outras categorizagdes impor-
tantes, tais como 0s municipios que
participam de aglomerados urbanos
ou regides metropolitanas, dentro de
alguma conurbacao, exigindo maior in-

teracao entre esses territorios mediante

politicas publicas a serem implementa-
das em comum; aqueles com caracte-
ristica de polo regional isolado; aqueles
que, mesmo pequenos, sao grandes
prestadores de servico para o agrone-
gocio e outras atividades rurais que 0s
rodeiam. Segundo estudos do IBGE, a
maior parte do incremento populacio-
nal nos préximos 25-30 anos devera
ocorrer nas cidades médias, tal como
vem acontecendo com algum desta-
que desde 1980, conforme demonstra
a tabela a seguir, preparada com base

nos resultados de cada Censo.

a maior parte do incremento

populacional nos proximos

25-30 anos

devera ocorrer
nas cidades médias

Fonte: IBGE

ABSORCAO DO INCREMENTO POPULACIONAL,
SEGUNDO O TAMANHO DOS MUNICIPIOS

Tamanho 1980>1991 1991>2000 2000>2010
>1 milhdo 27,7 15,4 27,5
500 mil<1M 16,0 13,3 14,9
200<500 mil 30,4 18,6 25,1
100<200 mil 10,3 8,7 17,5
Até 100 mil 15,6 44,0 14,9
Total 100,0 100,0 100,0
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O Plano de Desenvolvimento
Estratégico precisara abordar os
elementos que sdo essenciais a
qualidade de vida dos habitantes
do municipio. O foco deste guia
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deve-se a que esse processo

de planejamento devera levar a
propostas exequiveis, sempre na
perspectiva da visao de futuro
que a cidade pretende alcancar.

Note-se que 0s municipios menores
tiveram a maior absorcao no periodo
1991-2000, mas isso se deve em grande
parte a transformacdo de distritos em
municipios autbnomos. A criacdo de
novos municipios foi congelada no final
dos anos 90's para evitar maior fragmen-
tacdo da rede municipal e aumentos dos
custos de manutencao. Este é um tema
pendente no pals: a inexisténcia de um
Plano Nacional Urbano para incentivar
uma distribuicao mais racional da po-
pulacao e das atividades produtivas ao

longo de todo o territério brasileiro.

Nessa extensa rede urbana, muitas ci-
dades ja tém vocacéo definida: sdo cen-
tros agricolas ou agroindustriais, centros
logisticos, centros tecnoldgicos, centros
médicos, centros industriais, centros po-

lifuncionais, etc. Entretanto, em muitos

casos dos municipios menores ainda
lhes falta uma estratégia de desenvol-
vimento local, assim como em muitas
cidades grandes e metropoles, falta-lhes
uma estratégia de mobilidade eficiente.
Em outros casos, falta uma estratégia de
ocupacdo racional do territério ou de
habitacdo social inclusiva. O Plano de De-
senvolvimento Estratégico, seja ele novo
OU uma revisao, precisara abordar todos
esses elementos, porque sao essenciais
para consolidar e reforcar a qualidade
de vida de seus habitantes. O foco deste
guia em cidades médias deve-se a que o
processo de planejamento, nesses casos,
deverd levar a propostas simples e bara-
tas, exequiveis no curto prazo, mas sem-
pre na perspectiva da visao de futuro

que a cidade pretende alcancar.



SITUACAO ATUAL

A situacao atual da grande maioria das
cidades decorre da falta de condicdes
politicas, técnicas e econdmicas para
enfrentar seus problemas e desafios
pendentes, de modo a resolvé-los ou
pelo menos equaciona-los em direcao
a solucdes de médio e longo prazo. Sua
gestao se faz rotineiramente por meio
de respostas imediatas a crises suces-
sivas, sempre “apagando incéndios’, de
forma desarticulada.

A principal condicao técnica faltante é
o planejamento incipiente, fragmenta-
do ou interrompido a cada nova ges-
tao, piorado pela excessiva setorizacao
das iniciativas, que ignoram (ou mini-
mizam) 0s impactos e consequéncias
intersetoriais. Essa condicao ja comeca
mal quando falta uma visao de futuro,
desenhada e pactuada para a cidade, a
ser alcancada a longo prazo. Essa visao

deveria estar plasmada corretamente
no Plano de Desenvolvimento Estraté-
gico, mas o que se vé sao documentos
genéricos e pouco amigaveis a aplica-
¢ao pratica, quase sempre resumindo-
-se a: (I) um bocado de boas intencoes
sem detalhar os instrumentos para que
sejam levadas a cabo; (Il) um listado de
obras a serem realizadas, muitas vezes
sem relacdo com as estratégias do Pla-
no; (Ill) e auséncia de planos setoriais
especificos, derivados daquela visao de
futuro contida no Plano para orientar o
programa de trabalho de cada uma das
unidades executivas do governo muni-
Cipal ao longo dos anos a sequir.

Entre as condi¢cbes econdmicas que
faltam, estd em primeiro lugar, a as-
simetria crescente entre atribuicoes
delegadas aos governos locais e seus
recursos proprios ou transferidos

A gestao em muitos
municipios se faz
rotineiramente por meio
de respostas imediatas a
crises sucessivas, sempre

“apagando incéndios”,

de forma desarticulada.
Faltam condicdes politicas,
técnicas e econdmicas para
enfrentar seus desafios.
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mandatoriamente para poder aten-
dé-las corretamente. Além disso, exis-
te uma desatencao ao fato de que a
cidade precisa ter prosperidade, ou
seja, um crescimento econdmico
igual ou superior ao seu crescimen-
to demogréfico. Finalmente, com ou
sem prosperidade, é importante ofe-
recer estratégias para a reducao da
desigualdade socioecondmica que
marca praticamente todas as cidades
de médio e grande porte. Aqui nao
se trata de pobreza, mas da grande
brecha de variagdo entre segmentos
mais ricos e outros mais pobres que

convivem na mesma cidade.

Quanto as condicdes politicas ausen-
tes, a principal delas é a falta de von-
tade politica para fazer o que deve
ser feito, ja que grande parte das au-
toridades eleitas busca o populismo
como estratégia para uma possivel
reeleicdo, preferindo tomar medidas
de impacto positivo imediato (e nem
sempre sustentavel), adiando a solu-
cao dos problemas crénicos que impli-
cam iniciativas impopulares pela falta
de explicacdo a populacao das razdes
pelas quais tais medidas precisam ser
tomadas, bem como suas vantagens a
médio e longo prazo. Acrescentem-se
a isso as brechas de governanca, pelas
quais existe pouca ou ineficiente parti-
cipacao da sociedade civil no entendi-
mento dos problemas e na consequen-

te pactuacao das solucdes adequadas.
Finalmente, parecem faltar a popula-
cao em geral uma boa formacao e in-
formacao civica que lhe permita com-
preender a necessidade das solucoes,
as vezes nada populares, e seu custo de
curto prazo, para o beneficio a médio e

longo prazos.

Nesse contexto, nas cidades médias e
grandes, o aspecto de mobilidade ine-
ficiente faz a populacdo que estuda e
trabalha, principalmente, padecer lon-
gas horas didrias em viagens nada con-
fortaveis e, no mais das vezes, caras, em
comparacao com seu poder aquisitivo.
Esse é geralmente o mais impactante
dos problemas urbanos com relacao
a qualidade de vida nessas cidades. O
mais inquietante, porém, é que essa si-
tuacdo costuma decorrer de equivocos
na definicdo dos parametros de uso e
ocupacao do solo, que terminam provo-
cando necessidades de deslocamento,
em vez de favorecer a permanéncia no
bairro pela oferta local de todas as opor-
tunidades desejaveis. E, mesmo que fos-
se indispensavel o deslocamento pela
cidade, é mister dispor de uma rede de
transporte publico integrada e eficiente,
obtida a partir de investimentos con-
tinuados e consistentes ao longo dos
anos. Esses equivocos sao consequéncia
do planejamento fragmentado e ndo
integrado comentado acima. Confor-
me as densidades existentes, pensa-se



imediatamente em grandes cirurgias
urbanas para a implantacao de inter-
vengdes radicais, como um metrd, que
sao expostas a populacdo como a unica
solucao possivel, posto que a ma ope-
racdo de modais como os 6nibus dei-
Xa automaticamente 0s seus Usuarios
com um preconceito contra o0 modal e
a favor de qualquer outra intervencao,
sem nem passar por uma melhoria sig-
nificativa nessa operacao, que é sempre
muito mais custo-eficiente, associando
0 modal do metr6 a Unica garantia de
modernidade e progresso.

Outros elementos que se perdem na
evolucao tendencial das cidades sao a
memoria e o patriménio construido lo-
cal, pela incessante atividade de destruir
o velho para construir o novo. Nesse
caso especifico, o instrumento da Trans-
feréncia do Direito de Construir (adotado
formalmente em 2001 no Estatuto da
Cidade, mas existente antes disso em
cidades pioneiras) tem sido a solucao
para evitar a perda da edificabilidade de
terrenos onde construcdes de valor his-
torico-cultural foram mantidas por seus

A cidade precisa ter prosperidade,
estratégias para a reducao da
desigualdade socioeconémica, vontade
politica para fazer acontecer, arranjos
de governanga transparentes e respeito
ao seu patrimoénio natural e cultural.

proprietarios, que se veem reconhecidos
por esse cuidado. Mais recentemente,
outras estratégias tém aparecido para
revitalizar prédios e areas antigas, como
a reciclagem, o retrofit, etc.

O terceiro elemento que pode preju-
dicar a evolucao das cidades é o seu
desalinhamento com o crescimento
econdmico local e regional, especial-
mente no sentido de nado se identificar
a vocacao propria da cidade, ficando
sua populacao a mercé de empregos
em outras cidades ou muitas vezes em
subempregos mal remunerados. Nesse
Caso, as novas estratégias de empreen-
dedorismo e inovacdo oferecem alter-
nativas para quem tiver essa vocagao e
desejar experimenta-la, especialmente
pela caracteristica que tém as econo-
mias urbanas de serem mais densas na
prestacao de servicos, abrindo assim,
inUmeras oportunidades. Esse compo-
nente tem maior importancia nas ci-
dades pequenas e periféricas, que nao
precisam se conformar em serem ape-
nas dormitdrios de suas vizinhas indus-

trializadas e polos metropolitanos.
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O meio ambiente
natural deve ser
tratado como um
ativo fixo a ser

pensado e utilizado
a favor da cidade e
de seu crescimento,
tanto quantitativo
como qualitativo.

O quarto elemento com impacto ne-
gativo na qualidade de vida das cida-
des é a ma localizacao dos programas
habitacionais de interesse social. Qua-
se sempre afastados do espaco urba-
nizado e carentes de muitos servicos
e equipamentos, falta-lhes dar o salto
de qualidade que permite passar da
‘casa” a “cidade”. Nao é a solucdo ha-
bitacional que precisa ser valorizada,
mas a sua localizacao em relagdo a ci-
dade. E verdade que, na grande maio-
ria das vezes, esse equivoco tem sido
consequéncia direta de maus parame-
tros de financiamento publico, com
limitacbes de custo para o terreno, o
que obriga a buscarem terrenos afas-
tados. Entretanto, do ponto de vista
macroecondmico da rotina de vida
dos habitantes, eles sao penalizados
pela necessidade de pagar muito mais

caro para dispor de certos servicos,

como transporte, educacao, saude,
etc, que nem sempre estao incluidos
no pacote do programa habitacional.
Felizmente, ja hd governos locais que
entendem a necessidade de desenvol-
ver “bairros prontos’, contiguos a cida-
de ou usando espacos ociosos dentro
dela, utilizando corretamente e em
forma articulada os instrumentos mo-
dernos do Estatuto da Cidade.

Outro elemento que sempre foi im-
portante, mas agora se estad tornando
uma peca fundamental, diz respeito
aos servicos ambientais, dada a radica-
lizacao crescente e inexoravel das mu-
dancas climaticas. Os processos atuais
de planejamento para o desenvolvi-
mento urbano sustentdavel precisam
incorporar analises mais detalhadas
dos riscos e vulnerabilidades da cida-
de em pauta, a partir de sérios estu-
dos geomorfolégicos, hidrograficos,



edlicos e outros de teor similar, assim
COMO as propostas para a mitigagao e
a adaptacao do ambiente urbano (na-
tural e construido) aos impactos das
mudancas climaticas, cujas manifes-
tacdes sao pouco previsiveis, mas 0s
resultados costumam provocar danos
e prejuizos de todo tipo, desde perda
de infraestrutura e equipamentos até
perdas humanas. E espantosa a conta-
bilidade negativa dessas perdas, cuja
reposicdo sera dificil, sendo impossi-
vel, a curto e médio prazos, por com-
petir com as caréncias e deficiéncias
que ja existiam na cidade antes desses
prejuizos. Um componente importan-
te sdo os planos de contingéncia para
reconstrucao e reabilitacao do patri-
monio afetado, conforme o caso. Daf a
necessidade de tratar o meio ambien-
te natural como um ativo fixo a ser
pensado e utilizado a favor da cidade
e de seu crescimento, tanto quantita-

tivo como qualitativo.

Finalmente, um elemento da maior
importancia em cidades de todo ta-
manho é a qualificacdo de sua equipe
técnica e a profissionalizacdo do pro-
cesso de planejamento urbano e ges-
tao da cidade e seu desenvolvimento.
Nao se trata apenas de impulsionar
mais e melhores cursos superiores,
mas principalmente de oferecer aos
mais jovens alternativas rapidas de
profissionalizacdo em ocupacoes de
nivel médio ou superior curto, em
carreiras tecnoldgicas. Sem esse con-
tingente de pessoal bem preparado,
ndo ha condicdes de apoio técnico
adequado a classe politica eleita — que
nem sempre tem o melhor entendi-
mento da gestao de uma cidade em
desenvolvimento —, nem ha possibi-
lidade de se elaborar e implementar
um plano de qualquer natureza, sem
Cuja operacionalizacao nao se chega
a imagem-objetivo desejada para a
cidade por meio da visao de futuro

desenhada e pactuada para ela.

Um elemento da maior importancia em cidades de todo
tamanho é a qualificacdao de sua equipe técnica e a
profissionaliza¢cdao do processo de planejamento urbano.
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Tendéncia nao é destino.
A principal funcao do
diagnoéstico eficiente é
provocar uma série de
reflexdes sobre a vocacao

natural da cidade e

suas alternativas de

desenvolvimento a

curto e médio prazos.

COMENTARIOS INICIAIS

A principal funcao de um diagnéstico
é provocar uma série de reflexées sobre
a vocacao natural da cidade e suas al-
ternativas de desenvolvimento a curto
e médio prazos. Ele é uma etapa neces-
saria para reconhecer as dificuldades
correntes pelas quais passam a cidade
e sua gestao; porém, o mais importante
nessa etapa é nao errar na identificagao
dos seus principais desafios.

Na grande maioria dos casos, existem
diagnosticos abundantes com informa-
¢oes de todo tipo sobre a cidade, mas
faltam andlises objetivas tendentes a

transformar esse insumo em elementos
de orientacdo para o futuro. Acredita-se
que é necessario separar a discussao do
diagndstico em dois olhares distintos:
por um lado, trata-se de buscar um con-
teldo minimo e, por outro, da forma de

consegui-lo e valida-lo.

Reitera-se que a principal utilidade de
um diagnostico eficiente ¢é situar
seletivamente a evolucdo dos fatos, as
tendéncias observadas e os contextos
correntes que de alguma forma condi-
cionam aqueles fatos — tudo isso para
servir de apoio as propostas de desen-



volvimento. Cabe destacar que nem
sempre é aceitavel ou razodvel adotar

uma tendéncia: tendéncia ndo é desti-

O CONTEUDO MINIMO

A ideia do conteudo minimo esta asso-
Ciada a nao gastar tempo demais bus-
cando informacoes pouco relevantes, s6
para aumentar o volume de andlises e
discussdes: nao se trata de produzir um
diagndstico académico exaustivo, mas
sim uma base analitica que sustente as
propostas pensadas para a cidade. Na
grande maioria das vezes, a combina-
cao entre o olhar treinado do planejador
urbano e a seriedade das demandas co-
munitarias dos habitantes sao elemen-
tos suficientes para produzir um bom
diagndstico e um bom arranque do pro-
cesso de planejamento.

A primeira reflexdo sobre o entendi-
mento da cidade precisa decorrer da

analise do sitio natural e do meio am-

biente’ no qual a cidade estd inserida,
com foco principal na adaptacao e na
mitigacao de mudancas climaticas que
afetem a cidade e sua regido, caracte-
risticas de sua base geomorfoldgica,
bem como das possibilidades e dos
limites de ocupacdo e transformacao
do solo. Continuando nesse tema, é
importante conhecer detalhes sobre
os cursos d'agua que atravessam a ci-
dade, os canais naturais de drenagem

no, e aquelas que ndo produzam efei-
tos benéficos a médio e longo prazos

devem ser abandonadas ou revertidas.

e as areas florestadas. Finalmente, é
preciso identificar e avaliar as dreas de
risco e as vulnerabilidades existentes.
Todo esse arcabouco fisico-ambiental
é o principal condicionante dessa ocu-
pacao e suas limitacdes de intensidade,
bem como das oportunidades de ex-
tensao. A nova cultura urbana nao
ignora 0 meio ambiente natural, mas o
utiliza como um ativo proprio da cida-
de, que precisa ser cuidado, valorizado
e integrado ao processo de desenvolvi-
mento. Ele é parte integral de sua iden-
tidade socioterritorial. Normalmente,
decorrem dessa base ambiental diver-
sos desafios para o crescimento e o de-
senvolvimento da cidade, como tam-
bém as oportunidades de utilizacdo do
ambiente em beneficio da populacdo
residente e usufrutudria.

Em seguida, é importante conhecer a
dindmica demoqréfica* da cidade, fa-

zendo estimativas sobre a populacao
residente dentro de 10 e 20 anos, desta-
cando os detalhes sobre a segmentacao
dessa populacdo que possam servir de
apoio aformulagao de politicas publicas
setoriais. Dois destaques sao essenciais,
comentados a seqguir: () a segmentacao

3 - Essas referéncias serdo a base de trabalho para o capitulo 4 sobre planejamento na se¢ao sobre
servicos ambientais, sendo igualmente Util em outras secoes.

4 - Essas referéncias serdo a base de trabalho para o capitulo sobre planejamento na secdo sobre habita-

¢ao, sendo igualmente Util em outras se¢odes.
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por idades e (Il) a segmentacao por ex-

tratos socioecondmicos.

No caso da divisao por idades, ela sera
a base do calculo de necessidades de
creches e escolas. A formagao de novas
familias implicara demanda de novas
moradias; a evolucao da populacado
economicamente ativa vai determinar
a demanda por novos empregos e ocu-

pacoes, e assim por diante.

No caso da segmentacao socioecond-
mica, essa projecao para 10 ou 20 anos
permitird um conjunto com modela-
gens de densidade urbana para deter-
minar cenarios reais de oferta de terre-
nos para atender essa demanda, que
podera ser implementada por diversos
modelos de expansao/concentracao
urbana, tais como: novos eixos de ex-
pansao urbana, reutilizacao de terrenos
vazios, aumento de densidade popula-
cional junto a eixos de transporte co-
letivo existentes, iniciativas de “retrofit”
em areas centrais deterioradas, entre
outros mecanismos que serao descri-

tos ao longo deste documento.

A seguir, sao apresentados dois conjun-
tos de elementos que devem estar bas-
tante articulados, muito embora isso
nao seja uma informacao comum nos
planos estratégicos para o desenvolvi-
mento urbano local: (I) o respaldo eco-
némico para esse desenvolvimento e

(I) a forma de equacionar o trindbmio da

qualidade de vida: moradia + vida ur-
bana + mobilidade, onde “vida urbana”
é o0 conjunto das atividades nas quais
se envolve a populacao residente, com
énfase para o trabalho, o estudo, a sau-

de e o lazer.

Com respeito ao respaldo econdmico?,

é imprescindivel tentar entender a vo-
cacao da cidade e de sua regido, como
também explorar tentativamente ou-
tras oportunidades eventuais, sempre
buscando conseguir vantagens com-
parativas e competitivas nessa escala
e em outras escalas territoriais com
foco na cidade em pauta. Prosseguin-
do nessa otica, devem-se explorar as
perspectivas de crescimento (dtica
quantitativa) e desenvolvimento (6ti-
ca qualitativa), olhando também o
entorno regional e os impactos dessas

perspectivas sobre a cidade.

Ao se estudar a vocacao econdmica da
cidade (e sua regiao), serao analisados
o histérico critico de atividades nes-
se espaco, a distribuicdo da ocupacao
econdmica dos residentes e sua remu-
neracao, bem como a distribuicao e a
composicao dos setores produtivos
locais (empresas e individuos). Esse
estudo é, algumas vezes, dificultado
pela falta de informacdes corretas em
mais detalhe, o que vai requerer, como
substitutivo, uma série de conversas

e trocas de percepcdes com pessoas

5 - Essas referéncias serdao a base de trabalho para o capitulo 4 sobre planejamento na secdo sobre de-

senvolvimento econdmico local.



Feitos os estudos sobre

a base ambiental e o
respaldo econémico,
passa-se ao entendimento

do “bem viver” na cidade,
compreendendo moradia,
mobilidade, identidade e
memoaria, coexisténcia

e diversidade.

representativas das forcas produtivas
locais, que devem ser consultadas de
qualquer forma, caso haja informacao
disponivel, para analisa-las e valida-las.

Uma primeira aproximacao de dados
para esses estudos econémicos é o
calculo do PIB e do valor adicionado
por setor, disponivel no portal do IBGE
para cada municipio. O mesmo ocorre
com os célculos de ocupagao da mao
de obra, sequndo os dados do Cadas-
tro Geral de Empresas, também dispo-
nivel do portal do IBGE. Essas informa-
¢des permitem reflexdes iniciais sobre
esse respaldo econémico e suas ten-
déncias. Entretanto, se for preciso mais
detalhamento, é possivel solicitar que
o IBGE reprocesse informacdes dos
Censos de 2000 e 2010, com mais fil-

tros de segmentacao, inclusive de or-
dem territorial (distritos, bairros, etc.).

Feitos os estudos sobre a base am-
biental e o respaldo econdmico,
passa-se ao entendimento do "bem
viver” nesse espaco® Aqui cabem in-

formacdes sobre a distribuicdo das
moradias, em quantidade e segmen-
tacdo socioecondmica, com o obje-
tivo de que o plano corrija eventuais
situacbes de formacao de guetos
e ocupacodes irregulares, buscando
uma maior variedade de tipologias e
coexisténcia de diversificacdo socioe-
condmica. E claro que serd o mercado
(a demanda dirigindo a oferta) que
vai definir, em ultima andlise, essa
producao de habitat, mas tudo isso
estard apoiado em parametros de uso

6 - Essas referéncias apoiam a preparacao da visao de futuro, bem como todo o conjunto do capi-

tulo 4 sobre planejamento.
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e ocupacao do solo que fardo parte
das propostas do plano. O "bem vi-
ver”nao segrega a moradia do traba-
lho, e por isso devem ser estudados
0s casos tendenciais com excessiva
segregacao funcional, evitando-se a
proliferacdo de zonas exclusivamen-
te residenciais ou exclusivamente
comerciais e industriais (trabalho),
entendendo-se que essa segregacao
tem impacto negativo sobre a mobi-
lidade, forcando deslocamentos que

podem e devem ser evitados.

Entrando no detalhe de questoes
que afetam a mobilidade’, é natural
entender que uma cidade rarefeita e
espraiada nao tem condicoes de sus-
tentar um esquema de transporte pu-
blico custo-eficiente. Dai a importan-
cia de serem identificados os gargalos
de mobilidade, seja em base fisica
(sistema viario basico e arruamento
previsto), seja em modais, de modo a

orientar as propostas que serao feitas

no plano, sempre buscando uma rede
de mobilidade com integracao fisica,
tarifaria e de modais.

E evidente que a questdo dos modais
de transporte vai depender muito do
tamanho da cidade. Cidades peque-
nas nao demandarao um BRT de ime-
diato, mas devem ter seu planejamen-
to orientado para a futura adocgao de
transportes de massa eficientes, o que
inclui a previsao de um sistema viario

que possa apoiar essa adocao.

Da mesma forma, densidades exage-
radas, mesmo dentro de corredores
longitudinais destinados a BRT, po-
dem empurrar a cidade inexoravel-
mente na direcao de um futuro me-
tré (ou pelo menos um VLT), cenario
esse que a situacao econdmico-fiscal
da cidade pode ndo estar preparada
para enfrentar, nem no momento
nem no futuro. Portanto, é uma pre-
caucao tratar de evitar esse cenario,

sempre que possivel.

O “bem viver” nao segrega a
moradia do trabalho. As questoes
de mobilidade sao afetadas pelo
desenho da cidade, sua topografia,
as caracteristicas da infraestrutura,
a distribuicao das densidades de
usos e as modalidades utilizadas.

7 - Essas referéncias serdo a base de trabalho para o capitulo 4 sobre planejamento na se¢ao sobre mobilidade.



O entendimento
da gestao local,
compreendendo a
acao do governo

e 0s esquemas de
participacao cidada,
devem fazer parte do
diagnéstico eficiente.

Voltando a questao do “bem viver’, é
importante que o diagndstico reco-
nheca e valorize a cidade como “re-
positério e custddia da memoria so-
cioterritorial’, a partir de elementos do

patrimdnio cultural e ambiental local®.

Como ja existem instrumentos de pla-
nejamento’ que podem ser utilizados
para equilibrar a protecao/conserva-
cao desse patriménio com o direito a
utilizacdo do seu potencial edificavel
em outros lugares — dessa forma, sem
prejudicar o valor patrimonial de seus
proprietarios —, o diagnostico se re-
veste de uma ocasiao espacial para a
revalorizacdo desse patrimoénio, além
de sua identificacdo o mais completa
possivel (dentro do aceitavel para a
memoria coletiva da cidade).

Um elemento primordial nesse quesi-
to é a referéncia aos espacos publicos

em geral, tanto aqueles de proprieda-
de publica como os de propriedade
privada, mas de uso publico. Esses es-
pacos sao o apoio fisico a convivéncia
urbana, sejam eles construidos (pracas,
calcadas, etc.), sejam naturais (parques
e areas verdes). Sua inter-relacdo e sua
conectividade, seja qual for a forma de
mobilidade para deslocar-se de um a
outro, é da maior importancia para a
qualidade de vida na cidade.

Para finalizar o conteddo minimo,
serd necessario fazer referéncia a
dois elementos que dizem respeito a
gestao local: (I) a propria gestao que
0 governo local faz de seu territério,
por um lado, e (Il) os esquemas de
participacdo cidada que sao utiliza-
dos para o envolvimento e o enga-
jamento da populacao na gestao da
cidade e seus servicos.

8 - Essas referéncias serdo a base de trabalho para o capitulo 4 sobre planejamento na secéo sobre
protecdo do patriménio cultural e ambiental, entendendo-se aqui o conjunto dos elementos histéricos,
culturais, paisagisticos, etc., tangiveis e intangiveis dessa memdria histérica da cidade.

9 - A serem analisados com detalhe na sec¢do sobre instrumentos de planejamento

do capitulo 5 de “Fazejamento”.
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De modo geral, as
sociedades urbanas
estao cada vez mais
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exigentes para entender

a priorizacao de

investimentos e a utilizacao

dos recursos publicos
no aperfeicoamento
dos servicos oferecidos
a populacao.

Com respeito a gestao territorial'®, sera

preciso entender como o processo de
crescimento e desenvolvimento da ci-
dade esta (ou nao) gerando valor para
a propria cidade e seus habitantes e
usufrutudrios, por meio de uma ges-
tdo territorial eficiente, com boa distri-
buicdo da populacdo e das atividades.
Entram aqui estudos sobre a aplicacao
de normas de loteamento, edificacao,
uso e ocupacao do solo, aliquota do
IPTU, ITBI e ISSQN, etc. Uma comple-
mentacao importante e oportuna sera
a avaliacdo da gestao fiscal dos ulti-
mMos Cinco anos, incluindo uma visao
rapida dos gastos correntes e despe-
sas de capital, divida ativa e passiva,
etc, de modo a que o planejamento
possa oferecer sugestdes de reforco
dessa capacidade fiscal, para poder

enfrentar os desafios dos investimen-

tos a serem realizados para sustentar

o desenvolvimento.

Finalmente, serd preciso comentar os
esquemas pelos quais o governo local
mobiliza (ou ndo) a sociedade civil e as
forcas ativas de produgdo, no processo
de gestdo do crescimento e desenvol-
vimento da cidade. De modo geral, as
sociedades urbanas estdo cada vez
mais exigentes para entender a prio-
rizacao de investimentos e a utilizacao
dos recursos publicos no aperfeicoa-
mento dos servicos oferecidos a po-
pulacao. Para isso, abundam os apli-
cativos tecnolodgicos de informacao e
comunicacao em prol da transparén-
Cia na gestdo, permitindo o acompa-
nhamento da gestdao governamental,
além de oferecer facilidades para que
a cidadania seja atendida a partir de
sua propria moradia, sem precisar des-

10 - Essas referéncias serdo a base de trabalho para as propostas do capitulo 5 sobre “Fazejamento” na

secdo sobre gestao territorial e fiscal.



locar-se até alguma sede de servicos
municipais. Entretanto, pode acon-
tecer que partes desse contingente
populacional nao estejam preparadas
para entender corretamente os alcan-
ces e limites da gestdo municipal, tare-
fa que os governos locais precisariam
incorporar a suas atividades (em mea-
dos do século passado, as escolas e
universidades ofereciam disciplinas de

OSPB'" e Educacao Civica com esse
objetivo, mas foram descontinuadas).
Tudo isso faz parte de um compo-
nente de governanca'?, que passa a
ser um elemento essencial na gestao
municipal do século XXI, exatamen-
te para o comprometimento da so-
ciedade civil e seu engajamento em
direcdo ao objetivo final da visao de
futuro a ser adotada.

PROCEDIMENTOS DE COLETA DE DADOS
E VALIDACAO DA ANALISE

Ha algumas décadas, era relativamente
dificil conseguir informacao adequada
sobre a cidade, tanto em termos seto-
riais como em termos de segmentacao
espacial (bairros, distritos, etc.). Atual-
mente, essa restricdo se transformou
em um exercicio de “selecao do im-
portante’, dada a enorme quantidade
de informacdes disponiveis nas fontes

oficiais publicas e privadas.

Além dessas fontes, hd observatorios
que costumam coletar e analisar infor-

macdes, incluindo centros de pesquisa,

11 - Organizagéo Social e Politica do Brasil.

12 - Essas referéncias serdo a base de trabalho do capitulo 5 sobre “Fazejamento” na secdo sobre governanga.

Tudo isso faz parte de um
componente de governanc¢a, que
passa a ser um elemento essencial
na gestao municipal do século XXI

universidades, ONG's, representacoes
dos setores produtivos (comércio, ser-
vicos, industrias, agronegocios) etc. F
claro que, se o processo de planeja-
mento for empreendido em apoio ao
governo local, e em estreita relacao
com este, devera ser possivel consultar
todos os bancos de dados municipais,
respeitando-se as condicbes de con-
fidencialidade e nédo divulgacao dos
dados privados. Esse &, alias, o primeiro
elemento de observacao da qualidade

de gestdo governamental: verificar se
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0s bancos de dados estdo atualizados
ou, como de habito, estimar o quao de-

satualizados se encontram.

Uma vez feita a coleta das informagoes
setor a setor, bairro a bairro (se necessa-
rio), sera preciso organizar ateliés de tra-
balho para uma andlise compartilhada
dessas informacdes, buscando-se uma
validagdo comum e um entendimento
correto dos problemas e desafios repre-
sentados por aqueles nimeros (quanti-

tativos) e outras referéncias qualitativas.

O importante nesse processo é que o

diagnoéstico nao seja apenas um ca-

O importante nesse
processo é que o
diagnéstico nao seja
apenas um calhamaco
de numeros, graficos

e tabelas, mas um

lhamaco de numeros, graficos e tabelas,
mas um conjunto ordenado de referén-
cias com vistas a elaboracdo de propos-

tas que permitam superar esses desafios

e alinhar a cidade com os principios do
desenvolvimento urbano sustentavel,
ou seja um documento proativo para
subsidiar a visao de futuro e cada um
dos seus componentes setoriais. Depen-
dendo do tamanho da cidade e de seu
espraiamento territorial, pode ser ne-
cessario organizar essas referéncias por
bairro, ou distritos, de modo a abranger
todo o territério municipal, tanto urba-

no como rural (se for o caso).

conjunto ordenado de
referéncias com vistas a
elaboracao de propostas

de desenvolvimento

sustentavel.




Acredita-se que é necessario separar a discussao
do diagndstico em dois olhares distintos: por um
lado, trata-se de buscar um conteudo minimo e,

por outro lado, a forma de consegui-lo e valida-lo.
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Olhando nossas cidades
hoje, vemos que, mesmo

que tragam muitas
oportunidades, ha

ainda muitos desafios
OS a serem superados

na construcao de
um ambiente urbano
que propicie melhor
qualidade de vida.

A cidade é uma construcdao humana
cuja elaboracao se desdobra em mi-
lénios, e atende necessidades que
vao além das demandas cotidianas
de moradia, trabalho, lazer. E impor-
tante espaco econdmico, cultural e
de construcdo de pactos sociais. E o
local onde encontramos Nnossos se-
melhantes e trocamos experiéncias.
Ja no Século IV a.C. Aristételes dizia
que, se 0 proposito da vida humana é
a busca da felicidade, ela s6 pode ser

encontrada na palis.

Olhando nossas cidades hoje, vemos
gue, mesmo que tragam muitas opor-
tunidades, ha ainda muitos desafios a
serem superados na construcao de um
ambiente urbano que propicie melhor
qualidade de vida. E esse é um dilema
gue continua no topo da agenda glo-
bal, posto que vivemos em um mundo
cada vez mais urbano.

As cidades espelham muitos dos de-
safios e oportunidades da contem-
poraneidade. Interacao e segregacao;
competitividade e exclusao; vanguarda



e atraso; prosperidade e miséria; per-

tencimento e violéncia.

No inicio deste milénio, pela primeira
vez na historia, a maior parte da popu-
lacdo mundial passou a residir em cida-
des. ProjecOes das Nacoes Unidas esti-
mam que, na metade deste século, 70%
da humanidade — mais de 7 bilhdes de
pessoas — estardo em areas urbanas.
As cidades hoje respondem por 80%
do PIB do planeta, consomem mais de
70% da energia gerada por combusti-
veis fosseis e emitem mais de 70% dos
gases que contribuem para o efeito es-
tufa. Cerca de 1,3 milhées de pessoas
no mundo se mudam para as cidades a
cada dia. Paradoxalmente, as densida-
des das cidades vém diminuindo, com
o espraiamento da malha urbana pelo
espaco, 0 que aumenta a demanda por
terra urbanizédvel e gastos energéticos
em deslocamentos, por exemplo. Ain-
da citando a ONU, estima-se que, no
periodo de 2000 a 2050, a quantidade
de dreas urbanas dobre nos paises de-
senvolvidos e se expanda em 326% nos

paises em desenvolvimento.

E imperativo, portanto, com urgéncia,
pensar as nossas cidades e as formas de
torna-las ambientes melhores, o que requer
estratégia, planejamento e gestao.

E imperativo, portanto, com urgéncia,
pensar as nossas cidades e as formas de
torna-las ambientes melhores, o que re-

quer estratégia, planejamento e gestao.

As cidades sdo pontos estratégicos no
territério para fazer a transicao entre es-
calas — local, regional, estadual, nacional,
global, dependendo de suas caracteris-
ticas. Sao, portanto, locais privilegiados
onde a acao local (bottom-up) e de ma-
croescala (top-down) pode convergir e
criar sinergias.

Assim, o processo de planejamento
também precisa estar em sintonia com
essas diferentes escalas, entendendo a
cidade nela mesma, mas também as
interrelacbes que apresenta na rede
urbana na qual se insere. Dessa forma,
haveria uma visao estratégica que se
entrelaca em diversas escalas espa-
Ciais, equacionando eixos de desen-
volvimento, cadeias produtivas e polos
regionais dentro de uma rede urbana
que equilibra a visao do conjunto e a
autonomia de cada parte. Ou seja, 0
planejamento estratégico da cidade
ancorado em uma visao regional.
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Partindo do pressuposto de que a cida-
de é uma estrutura integrada de vida,
trabalho e mobilidade, sdo vérios os “tri-
pés’ que se inter-relacionam no seu pla-
nejamento. Pensando o planejamento
da cidade, séo varios “tripés’que se inter-
-relacionam. O basico da sustentabilidae
€ 0 economico, o social e o ambiental:
da organizacao do territorio é o uso do
solo, do sistema viario e do transpor-
te; do desenho urbano sao os espacos
publicos, privados e as interfaces; o da
gestao, seus apoios politico, econdmi-
co-financeiro e de participacdo social.
Outros tantos poderiam ser desenha-
dos. Fato é que o planejamento da cida-
de é uma tarefa que requer a orquestra-
cao de varios elementos, e, guanto mais

as solucdes conseguirem integrar varios

Toleravel

“tripés’, melhores elas serao, ao propiciar
0 emergir da tolerancia, da equidade e
de uma maior viabilidade das iniciativas.

llustra esse inter-relacionamento o dia-
grama de sustentabilidade urbana ela-
borado pela Universidade de Michigan
com a ONU-Habitat (2002), que traz a
nocao de ‘“intersecées duais/bilaterais”
que, ao se entrelacarem, encaminhariam
um processo em direcao a sustentabili-
dade. Os enfoques social, econdmico e
ambiental se cruzam para formar trés in-
tersecoes: equitativo (social e econémi-
co); toleravel (social e ambiental) e viavel
(ambiental e econdmico). No cruzamen-
to das trés estd a sustentabilidade. Ini-
Ciativas que se pretendam sustentaveis
teriam que vislumbrar ao menos duas

dessas trés intersecoes.

AN

Enfoque Ambiental

Base: Universidade de Michigan, ONU, 2002




Fato é que o planejamento da cidade é uma tarefa que
requer a orquestracao de varios elementos, e, quanto
mais as solucdes conseguirem integrar varios “tripés”,
melhores elas serdao, ao propiciar o emergir da tolerancia,
da equidade e de uma maior viabilidade das iniciativas.

Um bom plano bem executado pode
transformar a cidade. Uma abordagem
apenas de curto prazo, reativa, nao leva
ao desenvolvimento - é a diferenca de
uma abordagem proativa daquela que
passa a vida a apagar incéndios. Buscar
a acao preemptiva significa que a an-
tecipacao é algo que beneficia o pre-
sente. Cidades que vicejam sabem o
que querem e criam um quadro de re-
feréncia para tal, quadro esse que guia
e da consisténcia a mensagem que se
deseja construir e difundir, que indica
0s caminhos que se deseja trilhar, que
acena prioridades claras, que aglutina

as forcas da sociedade. E estratégico.

E a visdao de futuro que organiza,
integra e da coeréncia as multiplas
facetas do planejamento da cidade,
estabelecendo prioridades e tempos,
mobilizando recursos e atores. Trata-
-se de um sonho compartilhado, uma

agenda construtiva clara, capaz de mo-

bilizar os esforcos de toda a sociedade.
E a antitese da projecdo de tendéncias,
o que frequentemente acaba por con-
firmar o cendrio que se quer evitar. E a
base do planejamento estratégico,
do discernimento em relagdo aquilo
que é fundamental. Ha que se identifi-
car a esséncia, e persegui-la com a ferra-
menta da simplicidade.

A visao de futuro tem que responder
a trés questoes basicas: qual o dese-
nho da cidade - a estrutura que vai or-
denar o seu desenvolvimento; do que
vao viver seus habitantes; e como esses
elementos se traduzem em maior qua-
lidade de vida.

O desenho da cidade parte de sua
base ambiental, das condicionantes
e oportunidades colocadas pela natu-
reza. Formacoes do relevo, da hidrogra-
fia, da vegetacdo sao assim entendidos
ndo como obstaculos ao desenvolvi-
mento, mas como participantes da
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construcao do cenario urbano de-
sejado. Cidades notadamente belas
como Rio de Janeiro, Sydney, Cidade
do Cabo, Vancouver tém em suas pai-
sagens que imbricam natureza e urba-
nizacdo marcas de identidade. Outras,
como Curitiba e Nova lorque, aliaram a
base natural as solucdes urbanisticas e

fizeram disso parte de sua imagem.

O desenho da cidade faz diferenca
para o seu sucesso como estrutura
urbana, antevendo como o seu cres-
cimento sera acomodado, orientando
investimentos tanto publicos quanto
privados. Deve perseguir uma forma
compacta, utilizando adequadamen-
te as densidades urbanas para a for-
macao da paisagem; para a solugao

das infraestruturas; para a promogao

O desenho

da cidade faz
diferenca para o
seu sucesso como
estrutura urbana.

da diversidade e integracao dos
usos, das tipologias edificadas, das fai-

xas de renda.

Esse desenho antecipa o futuro,
usando o poder de uma constru¢ao
pactuada para moldar tendéncias, e
ndo ficar a sua mercé. O entendimen-
to claro dessa forma permite usar a pu-
janca do setor imobilidrio a favor da
consolida¢do do cendrio desejado.
Uma cidade sem essa estrutura, onde
apenas o valor da terra e interesses se-
toriais (publicos e privados) guiam seu
crescimento, fica condenada a se trans-
formar em uma metdstase de expansao
desordenada, que acabara por cobrar
um preco alto em qualidade de vida de

sua populacao.




Precisa-se estabelecer o claro limite ao
crescimento desejado, evitando o espraia-
mento sem critério da malha urbana ou
a consolidacdo de uma estrutura que se
desdobra na forma de “remendos e en-
xertos’, onde projetos sao implantados ca-

suisticamente, sem uma légica conjunta.

Para além dos temas de educacao, sau-
de, seguranca, atencdo a crianca e ao
idoso, que certamente fazem parte da
agenda da sociedade, trés temas sdao
particularmente estratégicos no plane-

Densidade Bruta:
5,84 hab/ha

Area Construida

Populagao Area Urbana Emissao de Carbono

Milhdes Ha t CO/pessoa

jamento da cidade: sustentabilidade,
mobilidade e identidade/ sociodi-
versidade/ coexisténcia.

E na concepcio da cidade que as
maiores contribuicoes para a sus-
tentabilidade podem ser dadas,
gerando uma forma urbana que ajude
a preservar os territérios vocacionados
para conservacao ambiental, agrope-
cuaria, abastecimento publico, entre
outros, e que favoreca a economia de

tempo e energia nos deslocamentos.

Densidade Bruta:
172,83 hab/ha

Area Construida

L

Emissao de Carbono

Populagao Area Urbana

Milhdes Ha t CO/pessoa

Bertaud, A. and Richardson, A. W (2004), Transit and density: Atlanta, the United States and Western Europe, Figure
17.2 on p.6, available at http://courses.washington.edu/gmforum/Readings/Bertaud_Transit_US_Europe.pdf

Maior sustentabilidade é menor des-
perdicio. De tempo, de energia, de re-
cursos. Viver perto do trabalho, trabalhar
perto de casa; procurar ofertar préximo
da moradia todos 0s servicos e ameni-
dades que a pessoa busca em seu co-

tidiano; usar menos o carro nos deslo-
camentos do dia a dia; e separar o lixo
reciclavel sdo atitudes que podem estar
ao alcance de todos, principalmente
quando houver acbes na sociedade nes-
se sentido para Ihes dar respaldo.
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A mobilidade hoje é um dos maiores
desafios com os quais as cidades se de-
param; seu mau equacionamento, um
obstaculo a prosperidade e qualidade
de vida. O enfrentamento da questdo
passa por uma estrutura urbana mais
bem equilibrada, que aproxima os des-
tinos por meio de seu desenho e pela
mistura de funcdes e a qual a rede de
mobilidade se associa; por investimen-
tos substantivos em transporte coleti-
vo, integrado e combinando todas as
modalidades possiveis operando em
seu melhor; pela diminuicao do prota-
gonismo do carro e pela valorizacao do
espaco do pedestre. O urbano é hu-
mano. O protagonismo tem que ser
das pessoas e sua escala.

Aidentidade, a autoestima, o senti-
mento de pertencimento sado partes
intrinsecas a qualidade da vida ur-
bana. A identidade ¢é constitutiva do
sentido de coletividade, essencial ao
bem viver em sociedade. H& dimen-
sdes da identidade que sdo associadas
aos lugares, aquelas porcoes do terri-
torio que guardam vinculacoes afeti-
vas e de memaria na nossa existéncia;
ha outras que estao associadas ao pa-
trimoénio de uma sociedade, que trans-
cende geragdes, e que € edificado ou
natural, material ou imaterial. Todas
encontram ancoras nas referéncias
da cidade, singelas ou monumentais,
sendo necessario encontrar formas de

protegé-las, valoriza-las e até mesmo
construi-las. Uma “personalidade cul-
tural”bem constituida é também fator

de desenvolvimento.

Outro componente do bem viver em
sociedade é o convivio das diferen-
¢as — diferencas de cor de pele, de
(des)crencas, de idade, de renda. O sen-
tido de pertencimento a uma comuni-
dade precisa ser agregado a0 mosaico
urbano pela amalgama do respeito e
da valorizacao da diversidade. O teci-
do social-urbano saudavel é formado
na coexisténcia da diversidade. O nao
reconhecimento do outro, a falta de
solidariedade e de sentido do bem
comum alimentam o sentimento de
exclusdo e a violéncia. E boa a cidade
que é boa para todos.

Evoca-se novamente Aristoteles, cujo
conceito da amizade politica, que
abarca os valores de justica, virtude,
escolha, responsabilidade, harmonia,
bem comum e bem viver juntos, tal-
vez nunca tenha sido mais pertinente.
A amizade politica exige que os cida-
dados visem ao bem da cidade como
constitutivo de seu proprio bem, ja
que a vida boa na cidade é condicao
da realizacdo da sua felicidade. Seria a

auténtica “‘cidade amiga”

E esse senso civico, o convivio com o
coletivo, a descoberta do outro, a cons-

trucdo de uma identidade comum tém



A nova cultura urbana
passa pela valorizacao
dos espacos publicos.
Estudos do ONU-Habitat
apontam a presenc¢a
percentuais importantes

de espacos espacgos
publicos na trama das
cidades bem-sucedidas.
Sao parques, pragas,
jardinetes, equipamentos
comunitarios e ruas.

como palco o espago publico. Espa-
¢os publicos em quantidade suficien-
te, bem desenhados e bem tratados,
refletem o zelo e 0 apreco que a so-
ciedade tem por ele. A construcao de
uma nova cultura urbana passa pela
valorizacao dessa dimensao da cidade
e pela compreensao de que sua qua-
lidade ndo é responsabilidade apenas
dos governos ou do “vizinho’, mas de

cada um de nos.

Estudos da ONU-Habitat apontam a
existéncia de percentuais importan-
tes de espacos publicos na trama das
cidades bem-sucedidas. Sao parques,
pracas, jardinetes, equipamentos co-
munitarios e ruas - espaco publico
por exceléncia. Bem definidos e bem
tratados, valorizam a cidade como
um todo, inclusive a esfera privada, e
se tornam elementos de identidade,

autoestima e orgulho civico.

As possibilidades de fruicdo, encontro
e troca que tém lugar nos espagos pu-
blicos criam sinergias que alimentam
o potencial criativo e inovador que
¢ atributo das boas cidades, fontes de
novas oportunidades econdmicas e

prosperidade.

Oportunidades e prosperidade sao
também componentes essenciais da
qualidade de vida. A cidade preci-
sa ter como se sustentar, sem ficar
a mercé de transferéncias de outros
niveis de governo para sua sobrevi-
véncia. Precisa também promover
um ambiente adequado aos inves-
timentos e ao empreendedorismo,
de forma que seus cidadaos tenham
como sustentar a si proprios com dig-
nidade. A cidade precisa, assim, cul-
tivar uma base econémica solida,
diversificada, calcada em suas vo-

cagoes - existentes ou potenciais.
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E trabalho do Plano de Desenvolvimen-
to Estratégico pesquisar essas vocagoes
e buscar os elos que as conectarao aos
diversos ambientes nos quais pode-
rao ser exercidas. Ter uma perspectiva
territorial mais ampla ajuda as cidades
a atingirem economias de escala. No
mesmo ritmo, cabe identificar quais os
investimentos necessarios em capital
humano e infraestrutura para alavancar
esses atributos e montar as equagdes
de corresponsabilidade para a sua rea-
lizacdo. Parte da concepcao de futuro,
esse € um objetivo que requer visao de
longo prazo, ancorado em agdes con-
cretas no presente. Ter uma direcao cla-
ra a seguir no planejamento da cidade
traz um impacto positivo na economia
urbana. A cidade boa para viver é

também a cidade boa para investir.

Parte intrinseca da elaboracdao do Plano
de Desenvolvimento Estratégico sao
as formas de implanta-lo, o seu “faze-

jamento” Essa é uma hidra de muitas

cabecas, e onde muitas iniciativas bem-

-intencionadas afundam.

Parte-se do ponto ja referido de que o
plano deve ser um esforco coletivo.
Essa constru¢ao conjunta sera capaz de
gerar sinergias muito mais duradouras.
Mas é também onde se conciliam inte-
resses por vezes divergentes. A busca
do consenso absoluto é um devaneio
que, em Ultima instancia, leva a paralisia.
O dissenso € da natureza da democra-
Cia, a qual compreende um certo grau
de conflito a ser arbitrado pela propria
sociedade, ainda que os mecanismos
existentes sejam imperfeitos. E uma per-
cepcao equivocada que, simplesmente,
ao ampliar féruns de participacao, pen-
sando em substituir a democracia parti-
Cipativa pela direta, iremos conseguir re-
sultados melhores. Na maioria dos casos,
consegue-se um assembleismo fortuito.
Nao se trata em absoluto de retornar a
uma visao ja superada do planejamen-

to que o restringe as esferas técnicas,

Ter uma direcao clara a seguir
no planejamento da cidade
traz um impacto positivo na
economia urbana. A cidade
boa para viver é também a
cidade boa para investir.



ou achar que as forcas politicas e de
mercado se autorregulam a favor do
bem comum. A participacao do cida-
dao é importante e um exercicio civi-
co. Mas nao ha direitos sem deveres.
Trata-se de evidenciar, para todos os
envolvidos, na medida de suas atri-
buicdes, o conceito de “accountabi-
lity”, ou seja, assumir plenamente, com
ética, suas responsabilidades e prestar
contas de seus atos a todos a quem for
de direito. Ou seja, é 0 “casamento” da
responsabilidade e da transparéncia.

E da natureza do planejamento que
ele seja um processo e, como tal,
precisa de tempo. Ndo é um ponto
no tempo, um evento, mas uma traje-
toria. Trajetoria essa que pode ser cor-
rigida, calibrada a qualquer momento,
se estivermos atentos ao seu desen-
rolar e aquilo que a populacao ma-
nifesta. Muito mais que um acumulo
de procedimentos burocraticos, € um
trabalho de percepcao e sensibilidade.
Dois pontos extremamente positivos
derivam dessa abordagem: admite-se
que nao se precisa saber de tudo antes
de comecar (diagnosticos infinitos sao
outro fator que leva a paralisia), pois
se admitem ajustes; e pode-se adotar
uma tatica “incremental’, através da
qual iniciativas mais simples evoluem
para sistemas mais complexos, dentro
de um principio norteador (0 exem-
plo da rede integrada de transportes

em Curitiba, que iniciou com uma li-
nha transportando 20 mil passageiros
por dia e evoluiu para um sistema de
abrangéncia metropolitana, transpor-

tando mais de 2 milhées).

Emergem aqui dois elementos criti-
cos do processo de planejamento:
comunicacao ¢ monitoramento. A
COMuUNICagao se expressa em varias
dimensoes: o didlogo permanente na
sociedade para a propria construcao
da visao de futuro, conforme ja des-
tacado, e também nas estratégias de
explicacao e divulgacao das ideias, a
fim de que elas possam ser bem com-
preendidas, abracadas e apoiadas pela
populacao. Sem esse apoio, iniciativas
de mais longo prazo ou que mexam
com o “status quo” tém dificuldade de
prosperar. E o monitoramento é a ob-
servacao sensivel da realidade, dos im-
pactos das iniciativas em curso (inclusi-
ve, novamente, incorporando canais de
comunicacao, pois comunicar também
é ouvir), a fim de calibra-las em prol de

um melhor resultado.

Mas sé ha o que comunicar e monito-
rar se esses planos sairem do papel e
ganharem concretude. Fazer aconte-
cer é fundamental. Ha o dito popu-
lar de que o 6timo € inimigo do bom.
Nao se trata de abracar a mediocridade,
mas sim buscar realizar o possivel com

as ferramentas e recursos disponiveis
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Fazer acontecer
é fundamental.

A criatividade comeca

quando se corta um
zero do orcamento;
a sustentabilidade,

quando se cortam dois.

no momento. Ndao se pode utilizar a
eterna desculpa de que nao ha recur-
sos. A criatividade come¢a quando
se corta um zero do orcamento; a
sustentabilidade, quando se cortam
dois. E preciso buscar o simples, ndo o
simpldrio. A simplicidade com preci-
sao € uma das chaves para se quebrar
a inércia que compromete a qualidade

de vida de nossas cidades.

Para isso, precisamos de leis melhores,
mais simples e claras, até para que se
entenda onde estao as responsabilida-
des. Ha um grau muito grande de inse-
guranca juridica nos N0ssos Processos,
O que gera prejuizos a sociedade como
um todo. O “copiar-colar” de planos
e leis de uma cidade para outra € um
desservico, a deturpacao da esséncia
desses instrumentos, que devem ser
especificos para cada realidade. O ar-

cabouco juridico do plano necessita

de tracao e robustez para respaldar as

acoes propostas ao longo do tempo.

E para que leis e planos melhores
sejam elaborados e implementados,
had que se aprimorar e fortalecer os
mecanismos institucionais. Em que
pese a inestimavel contribuicao que
a sociedade civil e a iniciativa privada
possam trazer ao processo, o poder

publico nao pode se omitir.

Ha que se orquestrar também as forcas
politicas. H4 um descompasso entre o
tempo do planejamento, que abraca di-
retrizes que em parte sao de longo pra-
70, e 0 tempo dos governantes, que tra-

balha com um cenario de quatro anos.

Da parte dos governantes, é neces-
sario ter vontade. E entender que a
continuidade gera credibilidade, ou
seja, é aceitavel dar sequéncia a agoes

de gestoes anteriores, ainda que de



adversarios politicos, dentro do arca-
bouco definido como prioritério pelo
conjunto da sociedade e expresso no
seu plano estratégico. E parte da gran-
deza do lider encontrar a forma de
deixar a “sua” marca a favor do esforco
geral. Entender também que anteci-
par a solucao de problemas é mais efi-
ciente do que reagir a eles; assim, nao
‘'empurrar” para uma proxima gestao

aquilo que pode ser resolvido ja.

Mas cabe também as instancias de pla-
nejamento compreender a celeridade
do tempo politico e a necessidade de
se marcar a trajetoria do planejamento
com iniciativas concretas que deem
respostas a sociedade. A viabilidade
de um plano depende de recursos mo-
bilizados em torno de equagoes de
corresponsabilidade para sua execu-
cao, e sem resultados, essas sinergias se
tornam insustentaveis. O poder publi-
CO jamais terd recursos suficientes para
empreender todas as acdes necessarias
para qualificar o ambiente urbano so-
zinho, sendo necessario encontrar as
formas de se obterem os resultados
desejados em uma sistematica em que
todos ganhem. A construcdo dessas
equacoes exige também a coordena-
¢do entre as diferentes dreas e esfe-
ras de governo e que cada qual arque
com a sua parte da responsabilidade.

Quanto mais apoio a lideranca local

tiver de seus constituintes e pares —
apoio esse que advém de uma gestao
bem-sucedida —, mais capital politico
terd para pressionar essas outras esfe-
ras. AQui nao vige a légica de ‘cada um
no seu quadrado’, mas a formacao de

um tabuleiro de xadrez.

Uma ferramenta interessante nesse
sentido sao as “Acupunturas Urba-
nas”, intervencbes pontuais, focadas,
rapidas, precisas na cidade, capazes de
catalisar esforcos, criar novas energias,
e estabelecer o efeito demonstra-
¢ao que ajuda a consolidar diretrizes
de mais longo prazo. Podem ser em
espacos deprimidos da cidade, aju-
dando a trazer vida; cicatrizes na pai-
sagem, recuperadas para NoOvos Usos;
podem ser efémeras, ficando presen-
tes apenas no tempo em que forem
uteis.

Da sintese da realizacdo dessa tarefa
nascerda uma “nova cultura urba-
na” — nova na forma de fazer, na ca-
pacidade de gerar um futuro melhor.
Se a abertura da mitoldgica “caixa de
Pandora” deixou de remanescente a
esperanca, é ela que abracamos. A de-
sesperanca e 0 pessimismo tém que
ser combatidos, e a forma de comba-
té-los é comecar a transformacao com
um “norte”acordado - e as cidades sao
locais privilegiados para tal. Mas, para

iSSO, € necessario comecar. Ja. Agora.
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A Visao de Futuro e o Desenho
da Cidade em Curitiba

Curitiba conseguiu tragar, na década de 1960, uma visao de futuro
para a cidade que ficou expressa em seu Plano Diretor — fruto de uma
proposta técnica seqguida de debates com a sociedade —, o qual foi
sendo consolidado nos anos e décadas seguintes.

Dos dilemas que a cidade enfrentava, cabe destacar um crescimento
populacional explosivo, passando de, aproximadamente, 180 mil habi-
tantes na década de 1950 para 360 mil na década de 1960; 600 mil em
1970 (ou seja, a populacao praticamente dobrou a cada década nesses
periodos); T milhdo em 1980; e 1,3 milhdes na década de 1990. Ainda
que a intensidade desse crescimento tenha arrefecido desde entdo,
Curitiba (1,75mi) é hoje polo de uma metrépole de 3,2 milhdes de ha-
bitantes (IBGE, Censo 2010).

Um incremento demografico dessa magnitude demandava moradias
e oportunidades de trabalho. E ja na década de 1960 a drea central da
cidade apresentava sinais de saturacao e sérios congestionamentos.

Curitiba conseguiu fazer frente a esses desafios desenvolvendo e apli-

cando ao longo do tempo um conjunto de principios de planejamento

Vista aérea de Curitiba, eixos estruturais e macrodrenagem
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e politicas publicas que adotaram uma visao integrada e destacaram
a necessidade de se combinar uso do solo, sistema viario e transporte
publico como um tripé para suportar um crescimento equilibrado.

Os passos iniciais foram dados quando da elaboracdo do Plano Diretor
aprovado em 1966, o qual deu prioridade as pessoas sobre 0s carros e
estabeleceu um modelo de crescimento linear ao longo de eixos de-
signados. O nucleo ficaria preservado prioritariamente para os pedes-
tres e a transferéncia dos passageiros do transporte publico, com os

automoveis relegados a um segundo plano.

Portanto, houve uma decisao consciente de pegar as rédeas do cres-
cimento da cidade e guia-lo por meio de duas ferramentas basicas: a
legislacao de uso do solo em combinacao com o direito de determinar

as rotas do transporte publico.

Em 1971, as autoridades locais comecaram a implementar o arcabouco
de desenho urbano que guiaria o crescimento da cidade nas décadas
que viriam. Essa estrutura foi concebida para contrabalancar o espraia-

CAPITULO 3

55



CAPITULO 3

56

mento da mancha urbana e enfatizar o crescimento linear ao longo de
areas pré-determinadas — 0s setores estruturais —, desviando-o da area

central, ja saturada e densa.

O sistema viario de cada setor € composto por um conjunto basico de
trés vias paralelas — denominadas trindrio —, que acomodam no eixo
central o transporte publico e o trafego local e, nas laterais, (“vias rapi-
das”) os fluxos de maior capacidade nos sentidos bairro-centro e cen-
tro-bairro. Essa segmentacao permite manter dentro da cidade uma

escala urbana, e nao rodoviaria, em suas principais ligagoes.

Nesses eixos que se prolongam em direcao aos bairros, parametros
atrativos de ocupacao foram definidos para a localizacao de moradia
em alta densidade e atividades econdmicas compativeis (uso misto),
acompanhado por transporte publico de qualidade. Consegue-se, as-
sim, integrar em uma estrutura densa e compacta as necessidades de
moradia, trabalho e mobilidade.

Fora dos setores estruturais, mas a distancias caminhaveis das linhas
principais do transporte, ficam as zonas predominantemente residen-
ciais. Nelas, as densidades decrescem conforme a distancia do setor

estrutural aumenta. Nessas zonas, 0s parémetros construtivos determi-

LG LTI

Estrutura Sistema Trinario



Eixo central do Trinario — Canaleta exclusiva e vias de trafego local
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nam a manutencao de dreas permedveis em cada lote, 0 que colabora
para a preservacao de areas verdes, e é fundamental como componen-

te das solucdes de macrodrenagem.

Iniciou-se, também na década de 1970, a implantacao da Cidade Indus-
trial de Curitiba, com os objetivos principais de fortalecer a base produtiva
da capital (até entdo predominantemente administrativa e de comércio/
servicos) e do Estado em sua vertente industrial (até entao predominan-
temente agricola), disponibilizando areas e articulando politicas publicas
que viabilizaram a instalacdo de ancoras geradoras de emprego e renda

em setores intensivos em tecnologia, permitindo a Curitiba galgar um

novo patamar em termos de desenvolvimento econémico.

Cidade Industrial de Curitiba
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Quanto menor for
a hecessidade de
deslocamento para
atender as necessidades
do cotidiano, menos
complexo é resolver a

questao da mobilidade.

Neste capitulo, serdao abordados os
principais aspectos setoriais do plane-
jamento estratégico para se alcancar a
visao de futuro da cidade. Sendo es-
tratégico, ele ndo precisa incluir todos
0S aspectos setoriais, mas sim aqueles
que determinarao o tripé da qualidade
de vida — moradia, vida urbana (traba-
lho, lazer, etc.) e mobilidade —, como

também o ambiente natural e o patri-
maonio histérico-cultural local. Por essa
razao, outros componentes de um pla-
nejamento exaustivo nao estao sendo
considerados; entretanto, segundo as
caracteristicas e peculiaridades de cada
caso, pode ser preciso complementar
esse conjunto mencionado acima com
outras referéncias.



4.1 O COMPONENTE DE MOBILIDADE E LOGISTICA

A mobilidade é um principio basilar da

qualidade da vida urbana.

Do ponto de vista estratégico, serao
evidenciados trés pontos-chave para
0 seu equacionamento: a mobilidade
como fungdo da estrutura de transporte
aplicada ao modelo de uso e ocupacdo
do solo da cidade; a necessidade de uma
rede integrada de mobilidade e acessi-
bilidade, com destaque ao transporte
publico de massa, as possibilidades e a
qualidade do espaco destinado ao pe-
destre e demais modos leves (ndo moto-

rizados) de deslocamento.

Assim, 0 primeiro aspecto a ser consi-
derado no equacionamento da mobi-
lidade é que, no limite, quanto menor
for a necessidade de deslocamento para
atender as necessidades do cotidiano,
menos complexo é resolver a questdo da
mobilidade. Ou seja, quanto mais pro-
xima estiver a moradia do trabalho, da
escola, das opgdes de comércio e ser-
vicos, dos espacos publicos, daquilo
que precisa ser realizado diariamente,
melhor. Isso s serd possivel em uma
estrutura urbana razoavelmente com-
pacta em que usos do solo compati-
veis estejam proximos e integrados.
Essas solucdes representam uma gran-

de economia de energia e tempo — em

ultima instancia, de vida. Vida nossa e
vida no planeta, que estd pressionado
pelas ameacas do aquecimento glo-
bal e suas consequéncias sistémicas e
é alimentado, entre outras fontes, pela
emissao de gases resultantes da quei-

ma de combustiveis fosseis.

Mesmo em uma cidade bem estrutura-
da e compacta haverd um contingente
importante de deslocamentos diarios
em funcdo de destinos mais especiali-
zados (universidade, hospital, ativida-
des econdmicas especificas, eventos
artistico-culturais) e da dinamica eco-
ndmica local, bemn como do fato de o
municipio pertencer ou nao a um ar-
ranjo metropolitano, por exemplo. Para
atender essa dimensao, havera a neces-
sidade de um sistema de transporte
coletivo eficiente, digno e confidvel, o
qual deve orientar e fazer parte da es-
trutura de crescimento da cidade.

Um bom sistema de transporte pu-
blico tem algumas caracteristicas ba-
sicas. A primeira delas é a construcao
de uma rede integrada. O sistema
nao pode ser simplesmente um ema-
ranhado de linhas; ele precisa consis-
tir numa trama interconectada, que
multiplica as possibilidades de des-
locamento e a cobertura territorial.
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Essa rede deve ser composta por uma
trama de servicos hierarquizados (por
exemplo, nem todas as linhas tém o
mesmo carregamento, 0 que permite
racionalizar trajetos e dimensionar de
forma diferente a tipologia dos veicu-
los e a frota) em que sdo multiplas as
oportunidades de troca e conexao. A
integracao fisica, tarifaria e temporal é
premissa importante na constituicao
dessa rede, tornando-a mais agil e de

facil utilizacao aos passageiros.

Em segundo lugar, essa rede de mobili-
dade deve integrar todos os modais
(tipos de transporte) disponiveis na ci-
dade. Metro, trem, dnibus, taxis, barcas,
bicicletas — cada qual operando, dentro
de suas caracteristicas, da forma mais
eficiente possivel. O metrd, por exem-
plo, perde em eficiéncia se tiver uma
parada a cada 200, 300 metros, inter-
valos esses que podem ser cobertos
tranquilamente por uma linha alimen-

tadora de 6nibus.

Para a absoluta maioria das cidades do
mundo, os sistemas em superficie
sao os mais viaveis, trazendo consigo
as virtudes de menor custo e maior fle-
xibilidade — tanto no tempo quanto no

espaco — para implantacao.

Inovagoes introduzidas no sistema de
Onibus desde a década de 1970, por
exemplo, como circulacdo em pistas

exclusivas com prioridade de passa-

gem nos cruzamentos, embarque pré-
-pago e em nivel, veiculos adaptados
para criar um comboio e frequéncia
elevada de servico, permitiram atingir
uma performance proxima a do metrd

por uma fracdo de seu custo.

Esse sistema, batizado de BRT, hoje
esta presente em 200 cidades nos 5
continentes e sua evolucao é vislum-
brada em veiculos sobre pneus mo-
vidos a energia limpa (eletricidade) e
guiados (estrutura do eixo correndo
um uma guia), permitindo mais con-

forto aos usuarios.

Cabe também um olhar carinhoso so-
bre a malha ferroviaria presente em
nossas cidades, registro histérico sobre-
vivente de um tempo em que os trens
e bondes eram a modalidade utilizada
para os transportes urbanos (e também
de carga). Salvador, Sao Paulo, Rio de
Janeiro, por exemplo, sao alguns exem-
plos de metropoles que ainda guardam
esse registro em suas memorias “afeti-
vas”e no espaco edificado. Essas linhas
e suas estacdes contribuiram para a for-
macao do territorio urbanizado e para a

construcao de identidades locais.

Esses caminhos férreos, estacdes e reas
lindeiras tém uma capacidade dormen-
te valiosissima, tanto na composicao
das solucdes de transporte, revitali-
zando esses servicos para que operem
dentro da capacidade que os avancos



O sistema de
transporte publico deve
ser de tal forma que
sua utilizacao seja uma

opc¢ao do usuario, nao
algo que se atura até
se poder comprar um
carro ou uma moto.
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tecnoldgicos permitem, quanto para
projetos urbanos que aproveitem o po-
tencial construtivo dessas areas estra-
tegicamente posicionadas dentro do
tecido urbano para moradia, trabalho
e mobilidade integrados. Pode-se tam-
bém vislumbrar o aproveitamento do
espaco aéreo ao longo desses trechos/
estacdes para complementar a oferta
de dreas, equipamentos comunitarios,
de cultura, lazer, esporte, entre outros.
Sao campos férteis para a formacédo de
consorcios imobilidrios, parcerias pu-
blico-privadas, concessdes, enfim, uma
série de ferramentas para a construcao
de solugdes concertadas.

Algumas cidades ainda tém o privilégio
de poder contar com corpos hidricos
- rios, lagoas, estuarios, baias e mares

— para incrementar suas alternativas de

deslocamentos. Florianépolis, Porto Ale-
gre, Rio de Janeiro, Sao Paulo, Manaus,
entre tantas outras, ttm um potencial
inexplorado ou subutilizado a desen-
volver para incluir de forma efetiva esses
caminhos d'dgua (que nunca tém bura-
cos!) em suas solucdes de mobilidade

urbana e metropolitana.

Para manter a credibilidade como servi-
¢o, a rede (agregando todo o seu con-
junto de modais) deve operar de forma
eficiente, mantendo os veiculos em con-
dicoes étimas de manutencao e limpeza,
pontuais, garantindo dignidade e confor-
to aos usuarios. O sistema de transporte
publico deve ser de tal forma que sua uti-
lizacao seja uma opgao do usudrio, nao
algo que se atura até se poder comprar

um carro ou uma moto.
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Muitos sistemas operados mundo afora
sa0 uma parceria entre o setor pu-
blico e a iniciativa privada por meio
de contratos de concessao. Nesses con-
tratos ficam estabelecidas as responsa-
bilidades de cada parte em termos de
investimentos em infraestrutura, frota,
caracteristicas e frequéncia dos servi-
cos, bases tarifarias, etc. Idealmente, o
sistema operaria sem necessidade de
subsidio direto na tarifa. Aqui novamen-
te a articulacao uso do solo-sistema de
transporte se mostra crucial. Quanto
maior for a renovagao dos passageiros
ao longo do itinerario (passageiros que

sobem e descem do veiculo, pagando

uma nova passagem), melhor para o
equilibrio da tarifa, 0 que acontecerd se
ao longo do trajeto houver atividades
que alimentem o desejo das pessoas,

bem como moradias.

A questao tarifaria ¢ muito importan-
te, devendo buscar um valor que cubra
05 servicos que estao sendo prestados e
remunere o capital investido, ao mesmo
tempo em que se mantém acessivel a
populacao. Eventuais subsidios gover-
namentais para fazer “fechar” essa conta
SA0 recursos que nao estarao sendo gas-
tos em saude, educacao, seguranca. Ou

seja, a sociedade deve estar ciente das

A caminhada a pé pela cidade,

confortavel e segura,
é um dos indicadores

implicacdes dos diversos caminhos para
tomar sua decisao soberana.

A questao dos modos leves de desloca-
mento complementa o tripé da mobili-
dade. A caminhada a pé pela cidade,
confortdvel e segura, é um dos indi-

cadores da saude do ambiente urba-

m

¢

no. Distancias razodaveis percorridas em
passeios arborizados, bem iluminados
e com um mobilidrio urbano atraente,
que tangencia fachadas de construcoes
diversificadas e bem conservadas, com
a sensacdao de seguranca trazida pela

presenca dos demais transeuntes e dos



‘olhos” das edificacdes lindeiras, fazem
parte do imaginario de uma cidade “ci-
vilizada’, numa ambiéncia que estimula
sua vivéncia positiva. As bicicletas, em
pistas segregadas ou nao, fazem parte
desse contexto, enriquecendo as op-
¢oes de deslocamento saudavel dentro

do tecido urbano.

Nota-se que nessa conceituagao de mo-
bilidade o carro nao tem destaque.
Figura onipresente em nossas cidades,
perde espaco e importancia a medida
que opcdes melhores para o viver coleti-
vo se instalam. Assim como ocorreu com
0 cigarro, cujo uso é cada vez mais res-
trito nos espacos publicos e ambientes
coletivos, a tendéncia é que “no futuro”
0 carro tenha um espaco cada vez mais
subalterno nos deslocamentos urbanos
cotidianos. Menos carros no dia a dia da
cidade significa menos necessidade de
estacionamento, liberando areas urba-
nas importantes para usos mais nobres.
Novos servicos de transporte (como o
Uber), e sistemas de compartilhamento
como o iniciado com bicicletas (a exem-
plo do Velib e do Autolib) permitem vis-
lumbrar um futuro menos congestiona-
do e poluido para as cidades, contanto
que 0s passos configurados Nos para-
grafos anteriores ganhem protagonis-

mo e se concretizem.

Finalmente, uma consideracao acerca

da infraestrutura basica para a mobili-

dade urbana em qualquer modalidade
que ocorra na superficie — o sistema
viario. Em que se pese a importancia
de estruturas ferroviarias, hidroviarias,
portudrias e aeroviarias que podem
fazer parte dos sistemas logisticos e
de deslocamento dependendo das
caracteristicas de cada centro urbano,
é preponderantemente pelo sistema
viario que os fluxos fisicos da maioria
das cidades circulam, nao s6 do ponto
de vista da circulacao de pessoas, mas
também de bens e servicos. E nessa
mesma infraestrutura que transitam
cargas, transporte interestadual, inter-
municipal, etc. O sistema viario &, por-
tanto, base tanto da mobilidade quan-

to da logistica urbana.

A malha viaria responde por uma par-
te significativa do territério urbanizado
e, de forma geral, deriva dos processos
de parcelamento do solo. Assim, cada
um desses processos contribui na sua
formacédo. Uma vez consolidada a ocu-
pPacao no entorno de uma via, torna-se
bastante complicado e oneroso pro-
mover ampliacdes nas suas dimensoes.
Tendo em mente as diferentes nature-
zas dos fluxos e a escala humana, a hie-
rarquizacao do sistema viario é funda-
mental para o bom funcionamento da
cidade e trabalha novamente em con-
sonancia com o uso do solo. Se projetar-

mos e gerirmos bem o sistema vidrio, es-
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taremos bem projetando e gerindo quase

um terco do territdrio da cidade!

E, portanto, estratégico o planejamen-
to de diretrizes viarias compativeis
com a estrutura de crescimento proje-
tada para a cidade, de forma a ter uma
hierarquia que facilite o ordenamento
dos diferentes fluxos, a continuidade
(de forma a racionalizar os itinerarios
do transporte coletivo e de servicos
como a coleta de lixo, por exemplo),
multiplas alternativas de caminhos
(intersecoes adequadas), capacidade
de suporte para as densidades dese-
jadas, espaco adequado para a insta-
lacdo das demais infraestruturas urba-
nas (dgua, esgoto, drenagem, energia,
comunicacao, logica), de conforto
ambiental (arborizacao), sinalizacao
e comunicacao, acessibilidade e am-
biéncia (mobiliario).

As ruas sao espacos publicos por
exceléncia, que fazem parte da nos-
sa vivéncia do dia a dia urbano, parti-
cipam das nossas oportunidades de
manifestacdo, encontro e troca, da
imagem e da dimensao simbdlica da
cidade. Devem ser o espaco no qual
ficamos, e ndo apenas pelo qual passa-
mos. Ao valoriza-las, valorizamos a nos-
sa dimensdo civica; ao trata-las como
“sobras’, como algo que estd além do
espaco privado que me pertence por

trds dos muros que o protegem, contri-

buimos para empobrecer e tornar mais

inseguro 0 ambiente urbano.

Voltando ao tema da logistica, bre-
vemente mencionado em paragrafo
anterior, ressalta-se que é um compo-
nente importante da economia urba-
na. A logistica compreende tanto es-
truturas fisicas quanto processos,
que, quando bem articulados, geram
ganhos de produtividade e economia,
resultando em maior competitividade.
Aeroportos, portos, terminais, platafor-
mas, entre outros tém o potencial de
serem ancoras econdmicas em s,
de alavancar cadeias produtivas e de
fornecimento, e de fortalecer a indUs-
tria local. O "segredo”é criar sinergias,
combinando esses elementos dentro
de uma estrutura urbana adequada,
com oferta eficiente de infraestrutura
(saneamento, energia, comunicacao,

logica), e capital humano.

O reverso é o desperdicio colossal de
energia e tempo de fluxos comprome-
tidos por infraestruturas obsoletas ou
mal planejadas/dimensionadas, por
uma ocupacao do solo conflituosa, e
por “artérias urbanas” obstruidas, que
geram congestionamentos e deseco-
nomias de escala. Estudos da FIRJAN
divulgados em 2014 apontam que,
apenas no ano anterior, 0s conges-
tionamentos de transito registrados

nas Regides Metropolitanas do Rio de



Janeiro e de Sao Paulo geraram um
custo econdmico de RS 98 bilhdes,
dinheiro que poderia estar circulando
na economia, aumentando a renda
da populacao, a capacidade de inves-
timento das empresas, a arrecadacao
para o poder publico.

E, ainda que haja muito a ser feito na me-
lhoria dos multiplos gargalos de infraes-
trutura dos quais padecem as Nnossas
cidades e a base logistica nacional, sera
novamente no desenho da cidade e na
articulacao do trinémio vida, trabalho e
mobilidade e no uso inteligente do bi-
ndmio tempo e espaco (movimentacao
de carga e descarga fora dos horarios de
maior movimento, por exemplo) que o
amago da solucao sera encontrado.

Estudos da FIRJAN
divulgados em 2014
apontam que, apenas
no ano anterior, os
congestionamentos de
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A Rede Integrada de Transportes
de Curitiba - RIT

A provisdo do transporte publico nas cidades, com raras excecoes, se-
gue a reboque de padrdes de crescimento urbano desordenados e do
atendimento de demandas instaladas. O resultado € um emaranhado
de linhas operando com niveis elevados de desperdicio de tempo e de
recursos financeiros e ambientais, afetando negativamente a vida dos
usuarios, que desperdicam horas produtivas de suas vidas em desloca-

mentos de casa para o trabalho/estudo e vice-versa.

Entre as diversas iniciativas que foram adotadas em Curitiba desde a
década de 1970, talvez uma das mais notaveis seja a forma como a
oferta desse servico foi usada como ferramenta para a consolidacdo de
sua visao de futuro/estrutura urbana, elemento de construcao de sua

imagem de cidade inovadora, e ingrediente de sua qualidade de vida.

No inicio da década de 1970, a administracdo municipal teve que esco-
lher entre continuar com um sistema de énibus na superficie ou cons-
truir uma rede sobre trilhos, a qual requereria aportes de recursos mui-
to volumosos. A opcéo foi pelo sistema de dnibus, o qual apresentou
as vantagens iniciais de ser economicamente viavel, mais adaptavel e
flexivel ao longo do tempo — permitindo a implementacao incremen-
tal do sistema e acompanhando o rapido crescimento da cidade — e

permitia aproveitar a infraestrutura viaria existente.

Mas néo foi um sistema convencional de 6nibus que foi criado. Este
incorporou inovagdes e caracteristicas distintivas de design que con-

duziram a um novo padrao de performance e qualidade.

Dentro do sistema trindrio, a via central recebeu canaletas exclusivas
para a circulacao de linhas de alta capacidade, os chamados “dnibus
expressos”. Essas linhas expressas organizavam e substitufam uma série
de linhas concorrentes em seus itinerarios, dando mais racionalidade
ao sistema, e as canaletas sao importantes para a confiabilidade, iden-

tidade e maior velocidade no servico.
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Rede Integrada de Transportes de Curitiba - RIT

O posicionamento dessas linhas se situa propositalmente no eixo do
Setor Estrutural, onde a alta densidade e a mistura de usos previstas
podem concentrar origens e destinos de viagens ao longo de todo
seu itinerario, permitindo fluxos mais equilibrados nos dois sentidos
ao longo dos eixos, aspecto este considerado desde o principio como
fundamental para manter a viabilidade financeira do sistema.
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TERMINAL DE

INTEGRACAO

Terminal de Integracdo, Setor Estutural



Nas “pontas” dessas linhas foram previstos Terminais de Integracao
Fisica, os pontos de contato para onde convergiam as linhas alimen-
tadoras (que atendiam itinerdrios de menores distancias e menores
demandas nos bairros contiguos aos terminais, ampliando a cober-
tura territorial do transporte). Essa forma de organizacao das linhas
foi denominada “sistema tronco-alimentador’, no qual os “Onibus ex-
pressos” nas canaletas sao as linhas troncais, operando com interva-

los menores — aspecto de importancia fundamental.

Assim, em 1974, duas linhas expressas inauguraram a operacao dos
primeiros 20 km de canaletas exclusivas em Curitiba, acompanhadas
por oito linhas alimentadoras e dois terminais com integracao fisica,
formando o eixo Norte-Sul, e transportando 54 mil passageiros. Os oni-
bus foram especialmente projetados e tinham cores diferenciadas para
as linhas expressas e alimentadoras. Esse sistema integrado transpor-

tava 54 mil passageiros/dia — 8% da demanda total da cidade a época.

Em 1979, o sistema d& um novo passo e nasce a Rede Integrada de
Transportes de Curitiba — RIT, com a progressiva incluséo no sistema
das linhas“interbairros’, linhas circulares que conectam os bairros fora
da regiao central aos terminais localizados ao longo dos eixos estru-
turais. A intencdo era evoluir em direcao a uma cobertura extensiva,
objetivando ter pelo menos um ponto da rede dentro de um raio de
500m de cada moradia. Dessa forma, por meio da RIT, seria possivel
chegar de casa a qualquer destino na cidade, e assim o sistema fun-
cionaria tanto para 0s usuarios cativos quanto para os que o utilizam

pPOr 0pgao.

Em 1980, adota-se a cobranca de uma tarifa Unica na rede, com os
deslocamentos mais curtos subsidiando os mais longos (um elemento
de inclusao social, pois, de forma geral, a populacao mais pobre mora
na periferia). O desenho dos 6nibus também evolui para acompanhar
o crescimento da demanda, e nas linhas expressas foram adotados os

onibus articulados, com capacidade para 160 pessoas.

No inicio dos anos 1990, a necessidade de se aumentar a oferta dos

servicos de transporte levou ao desenvolvimento das linhas diretas
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("ligeirinho”), aproveitando a capacidade disponivel nas “vias rapi-
das” para operar servicos que fariam paradas apenas nas estacoes de
transferéncia (terminais) e em alguns pontos intermedidrios, aten-
dendo a demanda dos usuarios que, em sua maioria, viajavam dis-
tancias maiores na cidade.

Essas paradas — as Estacdes-Tubo — foram uma grande inovagéo, con-
sistindo em plataformas elevadas que permitiam o embarque e o
desembarque em nivel, com o pagamento da tarifa ocorrendo antes
da chegada do 6nibus: as caracteristicas de um metré no sistema de
onibus. Essas estacdes tém um design bastante distintivo e inclusivo,
reforcando a novidade das linhas diretas e aumentando a acessibili-
dade com a inclusdo de elevadores para portadores de necessidades
especiais. Em 1992, a operacao de veiculos biarticulados comecou nas
linhas do expresso, com capacidade para 270 passageiros.

Estacdo Tubo
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As estacdes tubo, assim como os terminais de integracao, também

permitiam conexao entre diferentes linhas sem que se deixasse o es-
paco da Rede.

As tipologias de linhas oferecidas dentro do sistema tém uma identi-
dade clara (caracteristicas do design, tipo dos veiculos, cores), possibi-
litando que toda a populacao — sejam usudrios regulares do sistema

ou nao — os distinga.

A RIT transporta hoje quase 2,2 milhdes de passageiros/dia com
integracdo fisico-tarifaria, utilizando 21 terminais de integracao e
260 estagoes-tubo.

Para que essa Rede se consolidasse, um elemento-chave foi montar
equacbes de corresponsabilidade, articulando poder publico, inicia-

tiva privada e populacao.

Nessa equacao, o setor publico abracou as atividades de planejamen-
to e monitoramento: ha um instituto responsavel pelo planejamento

de longo prazo (IPPUC) e outro cuidando do dia a dia da operacao



(URBS), que trabalham de forma coordenada. Também promoveu
uma interacdo constante com os operadores privados do sistema e
com os fabricantes de 6nibus e equipamentos, estimulando melho-

rias no design para atingir maior conforto e economia.

A instalacdo da Volvo do Brasil, em 1977, na Cidade Industrial de Curi-
tiba, com o objetivo de, em conjunto, conceber e desenvolver, e de-
pois fabricar, uma nova tipologia de carroceria de 6nibus, adequada
a uma proposta inovadora de transporte urbano cuja implantagdo se
iniciava na cidade, ilustra a importancia de uma visao de longo prazo
no planejamento e a convergéncia de politicas publicas e oportuni-

dades empresariais.

O caso de Curitiba nos mostra algumas indicagdes importantes: como
modal principal para o transporte de massa ou como complemento a
outras opgoes, o sistema de transporte publico por dnibus tem como
desempenhar um papel preponderante na solucao de mobilidade
dos cidadaos, e pode ser um fator-chave para organizar o crescimen-
to urbano. Permite o desenvolvimento incremental do sistema, tan-
to em termos de cobertura quanto de tecnologia. Possibilita grande

capilaridade e flexibilidade na rede com um étimo custo-beneficio.

A RIT, que iniciou sua trajetéria na década de 1970, ja inspirou mais
de 200 cidades mundo afora na busca de solucdes de mobilidade.
A sigla BRT (Bus Rapid Transit) veio a significar um sistema de trans-
porte urbano de massa que traz consigo significativos avangos em
infraestrutura, veiculos e procedimentos operacionais que resultam
em niveis de servico mais atraentes. Os dnibus sdo e ainda serao por
um bom tempo o Unico meio de transporte de massa viavel para a
maioria das nossas cidades. Assim, aperfeicoar a performance ope-
racional dos sistemas em superficie é fundamental para melhorar a
qualidade de vida dos cidadaos. A Rede Integrada de Transportes de

Curitiba é uma prova de que isso é possivel.
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4.2 O COMPONENTE DE HABITACAO

CONCEITO GERAL

Em qualquer cidade, a funcdo mora-
dia é primordial. O problema come-
¢a quando ela é hiperdominante e a
cidade se transforma em apenas um
dormitério de alguma cidade vizinha,
onde estdo 0s empregos e outras
atividades. Esse problema pode ficar
ainda pior se, além de dormitdrio, ela

se transformar em um gueto segre-

gado, seja de extratos muito ricos ou
muito pobres, pois ja é sabido que a
diversidade socioecondmica é uma
qualidade da cidade, favorecendo
uma melhor convivéncia. Entretanto,
a producao de moradias — ou, melhor
ainda, de habitats (moradias mais ur-
banizacao mais amenidades etc.) — de-
pende de aspectos de financiamento
publico e privado, como ilustra esque-

maticamente o grafico abaixo:

FINANCIAMENTO PUBLICO E PRIVADO

Extratos de Renda da Populacao

Q1 - 20% mais ricos

Q2

Q3

Q4

Q5 - 20% mais pobres

[ MERCADO CONVENCIONAL
[l PROGRAMA INCENTIVADO
Il PROGRAMA SUBSIDIADO

Os valores mostrados no grafico sao
apenas indicativos dos modos de aten-
der a demanda. Nao ha precisao exata
dos tetos e pisos de atendimento. Com
o grafico, quer-se indicar que existe
uma parcela importante da demanda

Atendimento

(0s segmentos mais ricos) que pode ser
atendida diretamente pelo mercado
imobilidrio convencional, em condicoes
normais de mercado. No lado oposto, os
segmentos mais pobres precisam dos
programas subsidiados pelos governos



O componente
habitacional representa

cerca de 70%

de toda a ocupacao de
uma cidade.

(federal, estadual e municipal), sem cujo

apoio nao conseguem a moradia ade-
quada. Entretanto, no meio dessa pira-
mide existe uma parcela de pessoas que
nao tem renda suficiente para se apre-
sentar ao mercado convencional, mas
estd acima do teto de atendimento dos
programas de habitacao social. Para es-
sas pessoas, uma solucdo seriam os pro-
gramas incentivados, isto é aqueles que
sao oferecidos pelo mercado como con-
trapartida de algum incentivo recebido,
geralmente na figura de mais aproveita-
mento de solo.

A HABITACAO DE
INTERESSE SOCIAL

O atendimento da funcdo da moradia
é base da estrutura da cidade, cor-
respondendo a parte dominante da
massa edificada.

O componente habitacional represen-
ta cerca de 70% de toda a ocupacao de
uma cidade. E a atuacao das pessoas
e das organizacdes na consecucao de

seus objetivos de moradia e investi-
mento é complementada pelos outros
30%, que correspondem a educacao,
comercio, indUstria, servicos, cultura e
poder publico, que, sob a égide do pla-
no diretor, do plano de mobilidade ur-
bana, do zoneamento e do codigo de
construcdes, deveria definir e desenhar

a maior parte da cidade.

Sendo um bem de raiz de grande va-
lor, a maior parte dos imoveis depende
para sua construcao de financiamentos
de longo prazo ou de expressivos volu-

mes de poupanca propria.

Nas sociedades emergentes ha escas-
sez desses recursos e seu custo tende
a ser elevado. Amplos segmentos da
populacao acabam nao tendo acesso a
esses recursos e sao obrigados a dar so-
lucdes precarias em lotes urbanizados
e até mesmo solucdes clandestinas,
como parcelamentos ilegais, favelas, in-
vasodes e corticos na busca da moradia.

A resultante sdo contrastes dolorosos
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que criam uma cidade “legal” e outra
“ilegal’, com prejuizo para todos.

O desafio de encontrar maneiras de
tornar acessivel a todos os estratos da
sociedade um produto digno e hones-
to é universal. Naturalmente, as cama-
das mais afluentes da populacdo sao
atendidas pelos mecanismos normais
de mercado, tanto crediticios quanto
de oferta de produtos. As classes de
menor poder aquisitivo, contudo, com
frequéncia, ndo conseguem acesso a
moradia por meio desses mecanismos
tradicionais e, em nossa realidade, ha
ainda um contingente importante
de pessoas que nao participam nem
da economia nem da cidade formal.
Configura-se um desencontro severo
entre oferta e demanda que gera uma
série de conflitos de dificil adminis-

tracdo no territério urbano, com am-
plas externalidades socioecondmicas,
ambientais e prejuizos a qualidade de
vida das pessoas.

Como principio, pensando na estraté-
gia global de desenvolvimento urbano,
como se viu no capitulo da visao de
futuro, a cidade deve ser uma estrutu-
ra integrada de vida, trabalho e mobili-
dade. Portanto, é ponto de partida na
definicdo do desenho da cidade e na
organizacao do uso do solo que esse
tripé esteja entrelacado, independen-
temente das diferentes possibilidades
econémicas de quem for morar no
local. E melhor a cidade que ndo tem
guetos nem de ricos nem de pobres,
onde a diversidade social se faz pre-
sente na escala da quadra, na escala do
bairro. As possibilidades de subsidios

Uma cidade

mais aberta, sem
trincheiras, paredoes
e labirintos, é
também uma

cidade mais segura.
Continuidade é vida.




cruzados sdo muito maiores assim, o
que, no final, racionaliza a conta para
todos. Uma cidade mais aberta, sem
trincheiras, pareddes e labirintos, é

também uma cidade mais segura.

Continuidade ¢ vida, também numa
cidade. Ou seja, o tecido urbano preci-
sa ser uma urdidura fluente, ainda que
nao precise ser uniforme. Respeitam-
-se as condicoes estruturantes dadas
pelo meio natural (hidrografia, relevo,
vegetacao) que podem definir diferen-
tes intensidades de ocupacao do solo,
mas se busca um desenho integrador,
sem hiatos que isolam comunidades
da dinamica urbana. Empreendimentos
monofuncionais isolados, seja de que
padrdao forem, sdo nocivos a saude da
cidade, além de onerosos do ponto de
vista ambiental. Num olhar sistémico, o

“terreno barato”é uma ilusao.

Esse isolamento é ainda mais pernicio-
so quando se trata de empreendimen-
tos voltados a habitacao de interesse
social. Ja deveriamos ter aprendido essa
licdo na década de 1960/70, quando
proliferaram “conjuntos” dissociados da
vida urbana, longe das oportunidades
de emprego, de lazer, esporte e cultura,
de convivio com as diferencas, desas-
sistidos das infraestruturas basicas de
saude, educacao, atencao ao idoso e a
crianca. As pessoas que habitam nessa

condicao ficam condenadas a tempos

de deslocamento desumanos, diaria-
mente, na busca de melhores opor-
tunidades de trabalho e de estudo. O
problema da habitacdo social nao se
resume apenas a “unidade de moradia’,
mas também a sua correta insercao em

um ambiente urbano infraestruturado.

O incentivo a entrada da iniciativa
privada no desenvolvimento de so-
lucbes habitacionais de qualidade
através de financiamentos, politicas
urbanas, legislacao urbana ambien-
tal e construtiva adequadas é um
dos pontos essenciais para viabilizar
0s volumes necessarios para dar so-
lucdes em escala para os problemas

habitacionais brasileiros.

O Estado pode, complementarmente,
desenvolver empreendimentos se a
iniciativa privada nao conseguir aten-
der a todos 0s segmentos. Entretanto,
a experiéncia dos programas Minha
Casa, Minha Vida e Casa Paulista, por
exemplo, demonstrou que é mais efi-
ciente o Estado fornecer linhas de cré-
dito e subsidios do que empreender.
Uma cesta de subsidios, que aliasse
acoes em nivel federal, estadual e mu-
nicipal, poderia ter uma funcdo sig-
nificativa nesse sentido, tornando as

acoes economicamente viaveis.

Sob esse aspecto, o programa Minha
Casa Minha Vida demonstrou que a ini-

Ciativa privada com sua maior produti-
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O déficit de
moradias com o

qual lidamos é tanto
quantitativo quanto

qualitativo, o que
requer diferentes
estratégias.

vidade tem a capacidade de responder
ao desafio de produzir milhées de ha-
bitacbes e empregos com rapidez de
resposta. Teve a virtude de ampliar de
forma substantiva a oferta de moradias,
em particular para aquelas faixas de
renda que tinham dificuldade de aces-
sar 0s mecanismos tradicionais de mer-
cado e de canalizar a forca e a expertise
dos empreendedores imobilidrios para
sua construcao.

Contudo, o programa persistiu no erro
historico de nao definir com mais rigor
critérios para a localizacdo e a escala
desses empreendimentos. Mas erra-
ram também os responsaveis pelo pla-
nejamento e pela gestdo das cidades,
ao ndo terem uma estratégia clara de
ordenamento territorial para orientar a
acao do mercado imobilidrio, o que en-
fatiza mais uma vez a precariedade des-

ses instrumentos nas nossas cidades.

Precisamos de equacoes de equilibrio
melhores para atender essa questao,

revisitando as variaveis do preco da ter-
ra, das infraestruturas, da eficiéncia dos
processos construtivos e da qualidade
dos materiais; a carga tributaria; a capa-
cidade de pagamento; e o crédito dis-
ponivel tanto para a construgcao quanto
para a compra.

E variavel dessa equacao também o de-
safio de tirar partido de um paradoxo
das nossas cidades, principalmente as
capitais, nas quais ao mesmo tempo ha
um grande déficit de moradias e um
substantivo estoque construido subu-
tilizado, por vezes abandonado, com
frequéncia em areas centrais.

Uma moradia digna é uma necessida-
de bdsica a vida em uma sociedade
civilizada. E elemento constitutivo da
identidade da pessoa (existir em um
endereco) e alavanca para a prosperi-
dade material (como indica Hernando
de Soto'). O déficit com o qual lidamos
é tanto quantitativo quanto qualitativo,
0 que requer diferentes estratégias.

13 - Principal referéncia “O Mistério do Capital” (Ed. Record, 2001).



Um primeiro aspecto a ser pensado é a
disponibilidade de &reas para acomodar
os empreendimentos habitacionais. No
planejamento estratégico da cidade,
essa necessidade estd ligada as taxas
anuais de crescimento demografico, as
densidades almejadas, as possibilidades
de reconversao de terrenos antes ocu-
pados com usos que se tornaram obso-
letos, as possibilidades de expansao das
fronteiras urbanizaveis e a forma como
esse crescimento vai se dar.

Ha instrumentos, baseados em politi-
cas publicas, de incentivo ou mesmo
parcerias publico-privadas, que podem
garantir a implantacao da habitacao
de interesse social dentro da estrutura
de crescimento da cidade, favorecen-
do de antemado sua integracao ao te-
cido urbano e facilitando as equacdes
de viabilidade econémica desses em-
preendimentos para quem constréi (ou
subsidia) e para quem adquire, posto
que o preco elevado da terra em regides
mais centrais acaba por vezes ‘empur-
rando” esses empreendimentos para
areas longinquas. O passo conjugado é
ter uma estratégia clara para a provisao
das infraestruturas de saneamento am-
biental, transporte e energia.

Poderia haver, paralelamente, a estrutu-
racao de incentivos especificos também
para 0s empreendimentos de habitacao
de interesse social, ndo especificos para
os localizados em areas centrais, mas tam-

bém para outros a serem localizados den-
tro da malha urbana, flexibilizando o cam-
po de atuacdo e aumentando a oferta

desse tipo de moradia em toda a cidade.

Além disso, sabe-se também que mui-
tos parametros urbanisticos fixados em
lei, como numero minimo de vagas de
garagem por unidade habitacional, difi-
cultam a viabilidade econémica de em-
preendimentos e acabam engessando
a atuacao do mercado imobilidrio em
determinados segmentos. Flexibilizar al-
guns parametros pode ser também uma

medida importante para muitas cidades.

Outro aspecto sao os territorios ja ocupa-
dos na cidade por assentamentos sub-
normais consolidados, os quais, via de
regra, precisariam ser “reqularizados”. As
“favelas”ou ocupacoes irregulares fazem
parte do dia a dia de nossas cidades, e o
enfrentamento da questdo habitacional
nao pode prescindir de propor solucoes
para essas areas, solucoes essas que pas-
sardo necessariamente por questdes de
urbanizacao e provisao de infraestrutu-
ra, bem como de titularidade. Urbaniza-
cao e infraestrutura sdo necessarias para
a salubridade, a seguranca, a dignidade
da populacao residente e a titularidade
(legalizagdo fundiaria) para a cidadania e

a capacidade de poupanca pessoal.

Sao passos basicos para um processo
dessa natureza cadastrar as familias resi-

dentes para melhorentenderadinamica
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socioecondmica do local. Na sequéncia,
verificar quais sao as dreas que nao tém
viabilidade técnica para serem ocupadas
(risco geologico, por exemplo) e discutir
as possibilidades de relocacao, preferen-
Cialmente para a mesma comunidade
ou préximo a ela, com as pessoas envol-
vidas. A partir daf, verificar qual o novo
desenho de ocupacao possivel; quais
tipologias edilicias sdo compativeis com
a cultura do local; como abrir espaco
para a abertura de uma malha vidria mi-
nima que permita uma melhor conexao
da drea com o entorno e a chegada de
servicos publicos como o transporte e a
coleta de lixo; como dotar a regiao de in-
fraestrutura de dgua, esgoto, drenagem,
energia, telecomunicagoes, bem como
de melhores espacos publicos, areas
verdes, equipamentos comunitarios.
Um dos entraves, contudo, é que ainda
é necessario priorizar fontes de recursos

para se viabilizar essas intervencoes.

Algumas ferramentas juridicas/de pla-
nejamento que sao Uteis a esses proces-
S0Os, tais como 0s instrumentos previstos
no Estatuto da Cidade que permitem
flexibilizar em porcdes do territdrio a le-
gislacao urbanistica, podem ser de gran-
de importancia as politicas de incentivo
a habitacao de interesse social. Cabe
destacar que, tanto para a producao de
novas moradias para habitacdo de inte-
resse social quanto para regularizar areas
irregulares j& consolidadas, é oportuno

iniciar um debate para que se avaliem
se os dispositivos/exigéncias das leis e
dos processos atuais que regem esses
temas (requisitos da legislacao urbanisti-
ca, procedimentos administrativos) nao
poderiam ser simplificados para que se

tivesse mais agilidade no processo.

Modalidades de autoconstrucao, total
ou parcial, sdo também ferramentas pos-
siveis para ajudar a realizar o sonho da
casa prépria. Prover dentro de programas
habitacionais o lote urbanizado, acompa-
nhado de apoio técnico e linhas de cré-
dito especiais para a compra de material
de construcdo é um caminho que pode
diminuir o vulto do investimento publico
e captar a forca de trabalho, a criatividade
e a solidariedade dos futuros moradores.
Outra possibilidade é ter o lote urbaniza-
do e a construcao com um maodulo mi-
nimo (privilegiando as dreas da moradia
que exigem uma resolucao técnica mais
apurada, como cozinha e banheiro), dei-
xando que cada morador ao longo do
tempo e de suas possibilidades va com-
pletando sua residéncia.

Existem ainda outras alternativas que
podem se combinar no equaciona-
mento do atendimento da moradia,
principalmente nas metropoles, onde
a disponibilidade de areas aptas é es-
cassa e o custo da terra é mais elevado.
Uma delas é a renovacéo de edificacdes

existentes, principalmente em dreas



centrais, para destind-las a habitacao.
Para isso, poder-se-ia pensar em incen-
tivos e/ou na flexibilizacdo das legisla-
¢oes especificas relacionadas a reforma
de construcbes existentes, como vem
acontecendo de forma bastante interes-
sante em Portugal. Com a aprovacao do
Decreto 53/2014, 0 governo portugués
favoreceu a reabilitacdo urbana de éreas
centrais e histéricas através da flexibiliza-
¢ao das regras para recuperacao de edi-
ficios com mais de 30 anos de constru-
cao, diferenciando-as das normas para
aprovacao de novas edificacdes, desde
que se destinem ao uso predominante
residencial. A justificativa técnica para as
adaptacdes deve ser justificada pelo res-
ponsavel técnico pela obra.

Experiéncias em outros paises (Chile,
Reino Unido, Cingapura) mostram que
existem diversas estratégias visando
manter uma quantidade de moradias
acessiveis a pessoas/familias de me-
nor renda dentro de areas mais valo-

rizadas da cidade, favorecendo a di-

versidade social e, por consequéncia,
vinculos mais fortes de solidariedade
e coexisténcia no ambiente urbano.
Cabe ao gestor e a sociedade estudar
0 que se adequa a realidade local. Por
exemplo, em Séo Paulo, um grupo de
profissionais do Setor Imobilidrio esta
propondo o LAR - Locacao Acessivel
Residencial, um sistema de locacao de
imoveis localizados nas regides cen-
trais das cidades, ou em éareas dotadas
de infraestrutura, e integradas a rede
de transportes, voltado para pessoas
ou familias de baixa renda, com valores
vidveis, evitando o comprometimento

excessivo da renda com aluguel.

O estudo e a aplicacao dessas diversas
possibilidades de um melhor equa-
cionamento da tematica habitacional,
em conjunto com o fortalecimento da
economia local, que amplia as possibi-
lidades de geracao de emprego e ren-
da para a populacao, sao pecas funda-
mentais na construcao de uma nova

cultura urbana, mais justa e humana.

Tanto para a producao de novas moradias para habitacao
de interesse social quanto para regularizar areas irregulares
ja consolidadas, € oportuno iniciar um debate para que se
avaliem se os dispositivos/exigéncias das leis e dos proces-
sos atuais que regem esses temas nao poderiam ser sim-
plificados para que se tivesse mais agilidade no processo.

CAPITULO 4

83




CAPITULO 4

84

E preciso mostrar

a viabilidade
econdmico-produtiva
da cidade, qualquer
gue seja seu tamanho,

tratando de encontrar
sua vocacao.

4.3 O COMPONENTE DE DESENVOLVIMENTO

ECONOMICO LOCAL

COMENTARIOS INICIAIS

Este componente do processo de
elaboracdo de planos de desenvolvi-
mento urbano local, seja qual for seu
titulo ou nome oficial, é da maior im-
portancia. Qualquer cidade nao é ape-
nas uma ocupacao humana de uma
porcao de territdrio, mas uma socieda-
de que produz bens e servicos e que
precisa vendé-los bem para comprar
0s bens e servicos que conformarao
seu bem-estar e sua qualidade de vida,
além de continuar investindo na me-
lhoria permanente dessas condicoes
ambientais de ocupacao. O olhar so-
bre o desenvolvimento econdmico

terd que abranger ndo apenas a ques-

tao da geracao de empregos, tanto em
quantidade como em qualidade, mas
também a competitividade da cidade
no conjunto de outras cidades de ca-
racteristicas similares, captando as me-
Ihores oportunidades que aparecerem.
Nao pode ser desprezado o tema da
cooperacao intermunicipal e da com-
plementaridade regional (podendo
variar o escopo do que seria a “regiao”).
O tema de taxacao da atividade pro-
dutiva e do capital fixo da cidade para
fins de constituir a receita basica do
governo local — e, assim, financiar suas
operacdes e os investimentos publicos
requeridos pela cidade - sera tratado

no item 5.2 - Gestdo Territorial e Local.



Neste componente, o conteudo mi-
nimo esta associado a ideia de que é

preciso mostrar a viabilidade econo-

mico-produtiva da cidade, qualquer

que seja seu tamanho, tratando de
encontrar sua vocacao econdmica e
razao de ser, dentro do conjunto de
cidades da regiao em que se encon-
tra e do conjunto de cidades que te-
nham vocacdes parecidas. No caso
de cidades com mais de 500 mil ha-
bitantes e territério municipal pre-
dominantemente urbano, o olhar de
viabilidade deve envolver seu entor-
no imediato, especialmente se estiver
em uma area metropolitana ou algum
tipo de conurbacdo ou aglomerado
urbano. Ja no caso de cidades me-
nores ou territdrios municipais muito
grandes, é importante acrescentar
um olhar para a ruralidade e seu de-
senvolvimento sustentavel, em com-
plementacao aos aspectos urbanos.
Isso é especialmente importante no
tocante a Seguranca Alimentar, pois
S0 esses espacos rurais que alimen-

tam as cidades e o pais.

Nesse contexto, o conteudo deriva-
ra das referéncias obtidas na parte do
diagnodstico que trata do respaldo
econdmico existente e 0s potenciais
a serem explorados para reforcar esse

respaldo. Para isso, propde-se que se-

jam buscadas e analisadas as respostas

para as seguintes perguntas:

- As atividades econdmicas pelas quais
a cidade é conhecida podem ser am-
pliadas acompanhando o crescimento
demografico? Haverd mercado para
atender essa oferta adicional?

- Que inovacgoes tecnoldgicas e/ou de
infraestrutura podem aumentar/refor-
car a competitividade dessa oferta de
bens e servicos, consolidando a ima-

gem da cidade?

- Que outras atividades poderiam ser
empreendidas pela forca de trabalho
local, com ou sem incentivos especifi-
cos, de modo a reforcar a empregabili-
dade dessa forca de trabalho? Existem
oportunidades de empreendedorismo

individual nesse mercado?

- Quais seriam os requerimentos de ca-
pacitacdo profissional, adicional a for-
macao escolar e académica convencio-
nal, que reforcariam a atratividade da
forca de trabalho local e aumentariam
as oportunidades de ocupacao dessa
mao de obra?

- Que disposicao existe entre as ins-
tituicdes formadoras de capital hu-
mano e 0s setores produtivos locais
para uma associacao de esforcos com
vistas ao maior aperfeicoamento des-
sa mao de obra na convergéncia da

vocacao da cidade?
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» Quais sdo os condicionantes de logis-
tica que permitirao a melhor circulacao
dos bens e servicos produzidos, tendo
em vista sua comercializacao fisica (isto

€, que exija a mobilidade dos produtos)?

Conforme se indica no capitulo do
diagnostico eficiente referente ao
respaldo econémico da cidade, a utili-
zacdo de informacbes oficiais sobre o
PIB municipal e a composicao do valor
adicionado por setor é uma indicacao
importante. Da mesma forma, a infor-
macao sobre pessoal ocupado, a partir
dos dados do CAGED'™, traz indicacdes
importantes sobre a utilizacao da popu-
lacao economicamente ativa e a massa
salarial. Ambas as informacoes estao dis-
poniveis no portal do IBGE sobre as cida-
des e esses dados podem ainda ser mais
detalhados, se a cidade solicitar ao IBGE
um reprocessamento das informacoes

com outros focos e filtros.

Além dessas propostas e orientacoes
sobre o desempenho dos setores pro-
dutivos convencionais, ha atualmente
uma demanda crescente dentro do
conceito de "economia criativa” (au-
diovisual, desenho, arquitetura, aplica-
tivos de internet, jogos virtuais, artes
em geral, etc.) e colaboracao interse-
torial (“co-working”) que deve ser to-
mada em conta como oportunidades
de ocupacao dos jovens profissionais,

e de jovens em geral. Nesse cendrio,

a reabilitacdo de dreas deterioradas,
degradadas ou mal utilizadas, acom-
panhando ou nao projetos de recicla-
gem ou “retrofit”"de imoéveis, é um foco
de investimento que pode ser incen-
tivado, especialmente se sua localiza-
cao for central ou bem servida pela
rede de transporte publico (incluindo

malha de ciclovias).

Adicionalmente, sera preciso esten-
der um olhar prospectivo sobre o uso
econbmico do patriménio publico
existente, sejam edificios, espacos ou
areas verdes. Todo esse capital fixo ur-
bano tem um custo de manutencao
que vai se refletir no orcamento de
despesas municipais. Entao, é razoavel
imaginar atividades ou usos para esses
locais que possam gerar tanto empre-

gos como receitas.

Outro foco de atencdo no tocante ao
desenvolvimento econdmico local é
0 apoio ao setor privado (empresas)
para que se desenvolvam e gerem
mais e melhores empregos. Para isso, é
necessario abrir novos nichos e incen-
tivar o surgimento de novas empresas
em novos setores, em vez de apenas
contar com o crescimento das empre-
sas existentes. E preciso tomar muito
cuidado com a monodependencia,
que ocorre com cidades cujo sustento
econdbmico é um setor ou uma empre-

sa, como, por exemplo, Volta Redonda,

14 - Cadastro Geral de Empresas do Ministério do Trabalho e Emprego.



com a CSN e 0 aco, ou Macaé, com o
petréleo e gas “off-shore”, ou Detroit,
que faliu quando a industria auto-
mobilistica americana nao conseguiu
competir com a producdo japonesa
e chinesa, e tantas outras que depen-
dem de atividades extrativas e ficam
sujeitas as variagbes desses mercados.
Nesse contexto, o elemento de com-
petitividade aparece com bastante
forca. Entretanto, serd preciso distin-
guir o que é competitividade empre-
sarial (as empresas entre elas, no pais
e no mundo) da competitividade ur-
bana (as cidades entre elas) para atrair

e manter empresas geradoras de em-
prego e renda.

Finalmente, cabe comentar que o go-
verno municipal muitas vezes tem um
grande acervo produtivo — ou com
potencial de producdo — que pode ser
privatizado ou, ainda melhor, explora-
do em conjunto com o setor privado
dentro de Acordos de Gestao. Entre-
tanto, deve-se estar atento ao exage-
ro de querer “privatizar” todo o capital
fixo da cidade, porque esse cenario
costuma provocar casos de exclusdo
social, privando as pessoas mais vul-
neraveis em termos socioecondomicos
de usufruir desse patriménio coletivo
da sociedade local.

A reabilitacao de
areas deterioradas,
degradadas ou

mal utilizadas,
acompanhando ou nao
projetos de reciclagem
ou “retrofit” de
imoveis, € um foco de
investimento que pode
ser incentivado.
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Planos Diretores com foco em
Desenvolvimento Econdmico Local

A) GRANDE ABC

Com o fechamento de diversas industrias e montadoras de automo-
veis no Grande ABC (SP), alguns municipios tiveram uma acentuada
queda de arrecadacao somada a um aumento na taxa de emprego da
populacao residente. Em 1999, a Agéncia de Desenvolvimento Econo-
mico do Grande ABC e o ONU-Habitat (Programa de Gestao Urbana)
construfram uma parceria para estudar estratégias de desenvolvimen-
to econdmico local, a partir do aproveitamento da mao de obra qua-
lificada disponivel. O projeto foi financiado por uma pequena doacao
do Banco Mundial e comegou com uma revisao detalhada da qualifi-
cacao dessa mao de obra, por meio de pesquisa domiciliar amostral,
em paralelo a uma andlise setorial de clusters possiveis, bemn como das
atividades de setores informais da economia local. Tomaram-se em
conta diversos prognosticos de crescimento econdémico da regiao e
do Estado, de modo a inserir o Grande ABC. Enquanto o primeiro ele-
mento identificava o potencial de recursos humanos, os outros dois
identificavam as oportunidades de aproveitamento desses recursos
nos clusters identificados. Participaram do projeto outras entidades, de
modo a promover o empreendedorismo, a microempresa individual
ou associada a mais uma ou duas pessoas, e outras formas de arranjos
produtivos. O projeto culminou com a formalizacdo de diversos nu-
cleos de novas empresas, atuando em rede local coordenada. Dada
a alta qualificacao basica da mao de obra local, houve pouca necessi-
dade de capacitacdo para a reconversao funcional, mas o processo de
identificar e desenvolver estratégias econdmicas locais foi debatido e
aprovado em seminario internacional realizado em Santo André em
2002. Com a retomada do crescimento de vendas de veiculos (carros,
caminhoes e dnibus), diversas pessoas tiveram a opcao de voltar ao
emprego industrial nas fabricas automotivas, mas outras continuaram

o caminho do empreendedorismo.



B) URUCUCA, BAHIA

Esta cidade de apenas 19 mil habitantes (2010) no sul da Bahia, vizinha
de Itabuna e Ilhéus, recebeu apoio de cooperacao técnica do IBAM
(Instituto Brasileiro de Administracao Municipal, sediado no Rio de Ja-
neiro) para a realizacao de um amplo estudo de estratégias de desen-
volvimento econdmico local que orientasse o governo municipal na
promocao de atividades que gerassem emprego e renda. Com muitas
consultas locais, oficinas de analise e validacédo, reunides com atores
locais (incluindo ramos comerciais e de servicos), foi produzido um Pla-
no Estratégico para oferecer oportunidades de trabalho para os jovens,
seja por emprego, seja por empreendedorismo, de modo a inserir esse
contingente na economia do municipio e, por extensao, participar da

economia regional no Sul da Bahia.

C) MACAE, RJ

A cidade de Macaé é considerada a capital nacional do petréleo. Como
base de operacdes da Petrobrds na bacia de Campos, ela “vivenciou
nas Ultimas quatro décadas impactos notdveis em sua curva demo-
grafica, em sua economia e em seu meio social. Hoje com populagao
cinco vezes maior do que a que contava em 1970, tem sua economia
inteiramente associada ao petrdleo, incapaz de absorver os enormes
contingentes de migrantes que vém se instalando na cidade e inibi-
dora de alternativas econémicas para o Municipio” [[BAM, em www.
ibam.org.br]. Nesse cendrio, e buscando um futuro mais sustentavel e
independente dos recursos do petrdleo — realmente muito generosos
—aadministracao municipal fez parceria com o IBAM para produzir um
Plano estratégico de Desenvolvimento Econémico Local. Para além de
um amplo diagndstico sobre o histérico e o progndéstico econdémico,
foram realizadas Camaras Técnicas Setoriais que exploraram diversas
cadeias produtivas locais, contemplando o turismo, o agronegdcio, a
pesca, a industria o comércio e servicos especializados, reinvestindo
nesses arranjos os royalties do petréleo, de modo a conseguir uma eco-
nomia mais diversificada. Essas diretrizes foram consolidadas em um

plano e entregues ao municipio para implementacao.
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4.4 COMPONENTE DE INFRAESTRUTURAS
URBANAS E SERVICOS AMBIENTAIS

COMENTARIOS INICIAIS

As infraestruturas urbanas (redes) sao
condicionantes do bem-estar na cidade
e de sua prosperidade. Sao instrumentos
de aderéncia, de améalgama de sua trama
territorial e social. Quando planejadas e
implantadas em consonancia com a vi-
sao de futuro pactuada, sdo poderosos
elementos para promover a consolida-
¢ao da estrutura de crescimento de-
sejada e para orientar investimentos,
tanto publicos quanto privados. Atestam
essa logica projetos ambiciosos como o
Central Park,em Nova lorque e o Setor Es-
trutural, em Curitiba, entre outros exem-
plos, que anteciparam o futuro e hoje
sao elementos intrinsecos da identidade
dessas cidades e de suas solucdes de in-
fraestrutura urbana.

O planejamento cuidadoso da infraes-
trutura pode representar ao longo do
tempo uma economia substantiva de
recursos econdmico-financeiros, natu-
rais e energéticos para a cidade e seus
cidadaos, racionalizar investimentos,
abrir oportunidades de desenvolvi-
mento econdémico e melhorar a quali-
dade de vida.

O CONTEUDO MIiNIMO

As infraestruturas estdo relacionadas
a viabilidade das cidades como tal,
trazendo insumos essenciais a qual-
quer atividade humana, como agua e
energia; a sua salubridade, como es-
goto, lixo, drenagem; ao seu conforto
ambiental, como as areas verdes; e as

suas possibilidades de se conectar a



ao mundo contemporaneo, por meio
das tecnologias da comunicacao e da
informacao. Sdo ingredientes da resi-
liéncia urbana (capacidade da cidade
de se adaptar e sobreviver a mudancas)
e fator-chave nas estratégias de dimi-
nuicao do impacto das cidades para
prevenir/minimizar o cambio climatico.
Ainda que haja um enfoque sobre esse
ultimo tema em acordos entre nacoes,
é na escala das cidades que as mu-
dancas mais ageis podem ser rea-
lizadas. Como ilustracao, um cidadao
em Atlanta (EUA) despeja na atmosfera
seis vezes mais gases que contribuem
para o efeito estufa do que um em Lon-

dres ou Nova lorque.

Como vimos na visao de futuro, os
estudos das Nacbes Unidas apontam
como indicador de qualidade da vida
urbana a existéncia de percentuais con-
sideraveis de areas publicas na cidade,
entre sistema viario, equipamentos
publicos (escolas, creches, postos de
salde) pracas, parques e demais areas
verdes. Ter estratégias para assegu-
rar esses espacos necessarios de
antemao, conforme a cidade cresce e
se consolida, é fundamental, prevenin-
do onerosas e desgastantes desapro-
priacoes posteriores e deslocamentos
desnecessarios para o atendimento
das necessidades do dia a dia (é ideal,
por exemplo, que 0 acesso as areas ver-
des e aos servicos basicos de educacao,

salde e atencgdo a crianca estejam num
raio de 15 minutos em tempo de des-
locamento a pé da moradia da pessoa).

Entre as possiveis ferramentas para im-
plementar/elaborar essas estratégias,
podemos ressaltar a construcao de
um sistema de informacoes georre-
ferenciado alimentado pelo mapea-
mento ambiental da cidade/municipio,
0 qual contempla o reconhecimento
claro da malha hidrica superficial e sub-
terranea, do relevo e de eventuais fra-
gilidades geoldgicas/geomorfolodgicas,
e de remanescentes florestais impor-
tantes/corredores de biodiversidade;
pela planta cadastral, a im de se ter
ciéncia da situacao fundiaria; pelos da-
dos censitarios (auxiliar no dimensiona-
mento dos equipamentos de salde e
educacao); pela espacializacao de par-
celamentos do solo aprovados e por
alvaras de funcionamento por tipolo-
gias, entre outros. Esse sistema é Util ao
planejamento nao como um fim em
si,"detector”de tendéncias indesejadas
que apregoam tragédias que acabam
por ajudar a consolidar, mas como um
banco de dados integrado disponivel
para auxiliar a racionalizacao dos in-
vestimentos que levam ao futuro que
se deseja. As concessionarias de servi-
¢os publicos, por exemplo, teriam seus
bancos de dados alimentando e sendo
alimentados por esse sistema, compar-
tilhando custos e informacdes.
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O reconhecimento das fragilidades
do territério é elemento crucial para
conduzir a ocupacao urbana para
areas mais aptas, minimizando o
risco de perda de bens materiais e de
vidas atreladas a cheias e acidentes
geoldgicos, por exemplo — cenario
cada vez mais incerto com as alte-
racdes que ja se percebem no clima
global. Cabe ressaltar que esse reco-
nhecimento, desassociado de estra-
tégias concretas de controle do uso e
da ocupacdo do solo e de uma politica
habitacional que atenda a todas as ca-
madas da sociedade, terd a efetividade
de se tentar enxugar gelo. Em termos

de instrumentos legais, versa de forma

Finalmente, urge encontrar as equa-
¢oes de corresponsabilidade ade-
quadas a cada situagao para viabilizar
a implantacdo e a operacao dessas
infraestruturas, ponderando mecanis-
mos fiscais e tributarios; concessoes e
tarifas; contrapartidas por empreendi-
mentos e por mitigacdo de impactos

ambientais; parcerias publico-priva-

complementar sobre esse tema a Lei
Federal 12.608/12, que institui a Politi-

ca Nacional de Protecao e Defesa Civil.

Outra ferramenta importante no plane-
jamento das infraestruturas é o estabe-
lecimento de diretrizes adequadas
de sistema viario e sua hierarqui-
zagao (naturalmente articulado ao uso
do solo), que é por onde circularao, via
de regra, o transporte coletivo, a cole-
ta de residuos solidos, e onde estarao
acomodadas (na superficie ou subter-
raneas) as redes urbanas. A irraciona-
lidade/desarticulacao desse trindbmio
causa prejuizos significativos e trans-

tornos a vida urbana.

Uma estrutura urbana diversificada

e compacta, acompanhada do
planejamento adequado das densidades,
sao fundamentais para o bom
equacionamento das infraestruturas.

das, entre outros. £ preciso promover
formas de que essas empresas atuem
de forma coordenada, a fim de que
se evitem sobreposicoes e retrabalhos.

Cabe lembrar que uma estrutura
urbana diversificada e compacta,
acompanhada do planejamento ade-
quado das densidades, ¢ fundamen-
tal para o bom equacionamento das



infraestruturas. Uma ocupacéo rarefei-
ta onera sobremaneira a implantacao
de redes de distribuicao, por exemplo,
onde o “rateio” do investimento &, em
parte, feito pelo nuimero de econo-
mias ou habitantes atendidos dentro
da extensao da rede; ou torna inviavel
o equilibrio tarifario em um sistema de
transporte publico ou coleta de lixo, ao
ter que percorrer distancias muito lon-
gas atendendo poucos usuarios. Um
ambiente excessivamente denso pode
também se tornar bastante oneroso de-
vido as solucdes tecnoldgicas necessa-
rias a provisao do servico (uma solucao
de metrd, por exemplo). A diversidade
de usos, tipologias e rendas também
¢é crucial, favorecendo subsidios cruza-

dos dentro da malha urbanizada.

Afirmar que a nossa sobrevivéncia no
planeta depende dos servicos am-
bientais que a natureza desempe-
nha é redundar no ébvio. Contudo, a
importancia de se desenhar a cidade
a favor de sua base ambiental e a pre-
méncia de se investir em infraestru-
turas de saneamento para sua maior
sustentabilidade sdo frequentemente
escamoteadas. Ainda que venham se
registrando melhoras, sao tristes 0s
indices de coleta e tratamento de es-
goto e de residuos sélidos em nossas
cidades, atestado do longo caminho
que ainda temos a percorrer para ha-
bitar em uma sociedade mais decente.

O primeiro dos componentes do sa-
neamento é a provisao de agua po-
tavel. O Instituto Trata Brasil, com base
em dados oficiais, aponta que ainda
sao mais de 35 milhdes de brasileiros
sem acesso a esse servico. Ainda que
o Brasil seja um pais onde a oferta hi-
drica na natureza seja elevada, ela nao
se encontra uniformemente distribui-
da no territdrio, o que leva a situacdes
de escassez. Os municipios precisam
planejar de forma criteriosa o atendi-
mento de suas demandas por agua
ao longo do tempo, levando em con-
sideracao 0s usos nao soé urbanos, mas
também para a indUstria e a agricultura,
planejamento esse que se torna mais
complexo em regides metropolitanas/
aglomeracdes urbanas.

O desenho da cidade desempenha
um importante papel nesse equacio-
namento. Ao se definir sua estrutura
de crescimento, os limites e intensi-
dades da urbanizacdo, preservam-se
no territério areas de mananciais de
abastecimento publico (que podem
ser rios, lagos, represas ou aquiferos
subterraneos) que requerem uma es-
tratégia especifica de gestdo territo-
rial, de forma a se manterem integras.
O Sistema Nacional de Gerenciamen-
to de Recursos Hidricos, criado pela
Lei Federal 9.433/97, traz uma série de
instrumentos como os Comités de Ba-

cia Hidrografica e a outorga onerosa,
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a fim de viabilizar esses processos. Os
caminhos das dguas nao seguem limi-
tes politico-administrativos, portanto,
as suas solucdes também precisam tri-

lhar outras fronteiras.

A legislacao urbanistica também tem o
seu impacto. Definir taxas minimas de
permeabilidade do solo nos lotes ur-
banos favorece a recarga do lencol frea-
tico a0 mesmo tempo em que participa
do sistema de macrodrenagem, ajudan-
do a retardar os picos de cheias. Dispo-
sitivos legais que incentivem a reten¢ao
de 4dgua nos lotes (tais como cisternas)
e que encorajem o reuso das aguas plu-
viais para irrigacao de jardins, limpeza de

calcadas, etc. também sao Uteis.

Cabe destacar que, quanto mais
consciente for a utilizacdo desse pre-
cioso recurso natural e mais eficien-
te forem os servicos das concessio-
narias de saneamento, menor sera a
pressao sobre a base ambiental que
prové esse inestimavel bem. O Insti-
tuto Trata Brasil aponta que, de cada
100 litros de dgua tratada, 37 sao per-
didos em vazamentos, roubos, liga-
¢oes clandestinas, falta de medicoes
ou medic¢des incorretas No consumo,

resultando em prejuizos expressivos.

Em termos de esgoto, o Instituto
Trata Brasil aponta que a média em
tratamento das 100 maiores cidades

brasileiras é de 40,93%, com grandes

variagdes regionais. Apenas em 2013,
por exemplo, as capitais brasileiras la-
caram 1,2 bilhdes de m? de esgoto na
natureza. E um volume colossal que
afeta a saude da populacéo, o turismo,
o patrimdnio ambiental e a propria per-
cepcao de cidadania. Mas, em pesqui-
sa realizada pelo Ibope em 2012 para
o Instituto, 75% das pessoas disseram
que nunca cobraram nenhuma provi-
déncia da prefeitura com relacéo a falta
de saneamento. Essa falta de conscién-
cia de governantes e governados é um
prejuizo a nacao. A titulo de ilustracao,
a Organizacao Mundial de Saude indica
que cada RS 1 investido em saneamen-

to economizaria RS 4 na saude.

Os sistemas de tratamento de esgoto
passaram por grandes avangos tecno-
l6gicos nas ultimas décadas, permitin-
do utilizar os residuos para geracao de
energia (assim como os residuos so-
lidos) e fertilizacao do solo. Aliar a ca-
pacidade de regeneracdo da natureza
para a purificacdo das aguas servidas
em wetlands também tem possibilita-

do resultados interessantes.

A coleta e a destinacao final dos resi-
duos solidos sdo o terceiro eixo do
saneamento ambiental. E um tema
de grande amplitude, que trata de re-
siduos toxicos (embalagens de tintas,
solventes, agrotdxicos), hospitalares,

inertes (calica, tijolos, madeira), vegetais



Apenas em 2013, por
exemplo, as capitais
brasileiras lagaram 1,2
bilhdes de m?* de esgoto

na natureza. E um volume
colossal que afeta a saude
da popula¢ao, o turismo,
o patrimonio ambiental

e a propria percepcao

de cidadania.

(limpeza de jardins, poda de arvores) e
domiciliares, entre outros, cada qual su-
jeito a regras especificas (a Lei Federal
12.305/10 institui a Politica Nacional
de Residuos solidos). Assim como o es-
goto, as deficiéncias na provisao desse
servico causam grandes prejuizos a so-
ciedade e ao ambiente.

A regra geral para a maior sustentabili-
dade no tema sao reduzir, reutilizar e
reciclar. Quanto menor a quantidade
de lixo que precisar ser encaminhada
para seu destino final, seja em aterros

ou incinerada, melhor.

O primeiro passo é a separacao do
lixo que realmente precisa ser encami-
nhado a disposicao final dos demais.
Nesse processo, cada moradia, cada
escritorio, cada escola, cada estabeleci-

mento comercial pode e deve ser uma

unidade de triagem. Para que a iniciativa
seja bem-sucedida, é necessario contar
com o engajamento da populacao,
0 que requer campanhas de educacao
ambiental. Cooperativas de catadores
podem fazer parte do sistema de co-
leta, triagem e comercializagao desses
residuos em conjunto com as estrutu-
ras do municipio. Incentivos e estraté-
gias de troca podem ser destinados as
comunidades nas quais o sistema viario
nao permite o acesso dos caminhoes
de coleta. Consércios intermunicipais
podem ser formados para racionalizar
0 sistema, encurtando trajetos, maximi-
zando a frota, melhor posicionando as
estacoes de transbordo e concentrando
o ponto do destino final, diminuindo, as-
sim, 0 impacto ambiental na regido e os

custos de operacao.
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O quarto — mas nao menos importan-
te — eixo do saneamento ambiental é a
drenagem urbana. Esse é um dos te-
mas nos quais qual o desenho da cida-
de integrado de forma inteligente a sua
base ambiental pode surtir resultados
de grande impacto.

Em boa parte do pals, sujeita a chuvas
torrenciais (grande intensidade em cur-
tos intervalos de tempo), é fundamental
compreender que a manutencao da in-
tegridade da malha hidrica e de suas var-
zeas, de remanescentes de drea vegetada
e de indices razoaveis de permeabilidade
do solo sao cruciais ao equacionamento
da macrodrenagem urbana. A histériae a
experiéncia em nossas cidades demons-
tram que as custosas obras de engenha-
ria retificando e canalizando rios ndo sur-
tiram o resultado desejado. Nesse padrao
climdtico, é fundamental retardar o
tempo que a agua leva para chegar
as estruturas de drenagem, sejam as
construidas, sejam as naturais. Um sis-
tema de areas verdes (parques, pracas,
canteiros, reservas particulares) é ferra-
menta de excepcional valia nesse pro-
cesso, aliando a solucao de drenagem, a

preservacao de areas naturais, 0 melhor
desenho urbano e equipamentos de la-
zer/esporte para a comunidade. Cabe
ressaltar que a coleta adequada do lixo e
avarricao publica sdo essenciais para que
as redes de drenagem nao sejam obstrui-
das e funcionem a contento.

Se os servicos ambientais sao funda-
mentais a sustentabilidade urbana,
a questao energética também o é.
J& se abordou a energia que pode ser
economizada por uma estrutura urba-
na mais compacta e bons sistemas de
transporte coletivo. Areas verdes e per-
meaveis dentro do tecido urbano sao
cruciais ao conforto ambiental, contri-
buindo para dispersar ilhas de calor
e diminuir gastos com climatizacao
das edificacdes, o que também dimi-
nui 0 gasto energético. A utilizacao de
fontes alternativas, tais como a tec-
nologia para captacao da energia solar,
avanca de forma que cada construcao
poderd se transformar em uma unida-
de geradora, 0 que, associado as “smart
grids” (redes inteligentes), que aliam as
redes de alimentacao, armazenamento
e distribuicao a tecnologia da informa-

Em algumas cidades,
aumentar a cobertura
arborizada em 10% pode
reduzir a energia utilizada
na climatizagcao dos
ambientes em 10%.



cao, permitird ganhos substantivos de
eficiéncia no sistema, resultando em
economia tanto para as empresas con-
cessionarias quanto aos consumidores.

Estudos citados pelo ONU-Habitat™ in-
dicam que areas verdes urbanas tra-
zem também beneficios econémicos
diretos aos citadinos. Em algumas ci-
dades, aumentar a cobertura arborizada
em 10% pode reduzir a energia utilizada
na climatizacao dos ambientes em 10%.
A proximidade as dreas verdes publicas
tende a aumentar o valor das proprieda-
des em 3%. Outro estudo referenciado'®,
conduzido na cidade de Nova lorque,
calculou o valor monetario de suas 5 mi-
Ihdes de arvores, estimando seu impacto
no valor dos iméveis, ganhos em seques-
tro de carbono e quantidade de energia
conservada pela provisao de sombra.
Concluiu que para cada ddlar gasto em
arborizacao, os beneficios para cada re-
sidente eram de USD 5,60. Recomen-
dacdes internacionais divulgadas pelo
ONU-Habitat' sugerem a quantidade
minima de 8m?de area verde por habi-
tante na média geral de toda a cidade.

A disponibilidade e 0 acesso as tecno-
logias da informacao e da comuni-
cagao dentro da cidade sao fatores de
inclusao social e desenvolvimen-
to econdmico, devendo fazer parte
do planejamento das infraestruturas
urbanas. Essas ferramentas tecnolo-
gicas fazem encolher o espaco e o

tempo e multiplicam as oportuni-
dades de criacao e inovagao, tanto
em processos industriais quanto nos
setores de comércio e servicos. A pro-
visdo adequada dessas redes possibilita
aproximar na cidade o emprego da
moradia, 0 que também tem grande
impacto na sustentabilidade urbana.

Ha que se fazer uma provisdo no plane-
jamento estratégico da cidade, associado
as suas vocacoes e ambicdes de futuro,
para a implantacdo de grandes proje-
tos urbanos (a implantacao de um novo
distrito industrial ou um polo petroqui-
mico, por exemplo) e equipamentos de
transporte e logistica de porte (portos,
aeroportos, terminais de containers, entre
outros), que requerem uma andlise crite-
riosa dos usos compativeis em seu entor-
no e a provisao de infraestruturas mais
robustas e/ou especificas.

A palavra-chave que associa infraes-
trutura e sustentabilidade é o des-
perdicio. Desperdicio gerado pelo
dimensionamento incorreto das in-
fraestruturas, para mais ou para menos.
Pela ineficiéncia (quicd incompeténcia)
na provisao desses servicos. Pelo con-
sumo irresponsavel. Pelo planejamento
equivocado ou inexistente do desenho
da cidade. Pela falta de articulagéo no
planejamento e na provisao das diver-
sas redes, a auséncia de uma visao inte-
grada que acaba onerando todos. Re-
duzi-lo é a estratégia, urgentemente.

15 - UN-Habitat. Urban Planning for City Leaders. United Nations Human Settlements Programme, 2013.

16 - Center for Urban Forestry Research; USDA Forest Service, Pacific Southwest Research Station.
New York City, New York Municipal Forest Resource Analysis. March 2007 in http://www.milliontrees-

nyc.org/downloads/pdf/nyc_mfra.pdf

17 - UN-Habitat. State of the World's Cities 2012/2013 — Prosperity of Cities. United Nations Human Settle-

ments Programme, 2012 in https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/745habitat.pdf
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Cu'ritiba em Aguas, Parques
e Areas Verdes

Enchentes no meio urbano sao um problema recorrente em cidades no
mundo inteiro, e com frequéncia as solu¢des de drenagem focam apenas
0s cursos d'dgua, com obras de canalizacdo e retificacdo. O que precisa ser
compreendido, contudo, é que nao se pode pensar em drenagem consi-
derando apenas 0s cursos dagua, mas sim toda sua bacia de contribuicao.

Em uma bacia “natural’, aproximadamente 80% da agua da chuva se-
riam absorvidos e 20% correriam para os rios e corregos. Em uma bacia
urbanizada, devido a grande quantidade de dreas impermeabilizadas, a
relacao se inverte: cerca de 80% da dgua das chuvas correm quase ime-
diatamente para 0s rios e corregos, e apenas 20% infiltram-se. O sistema
de drenagem natural, assim modificado, torna-se insuficientemente di-
mensionado e extravasa com a chuva. Em areas tropicais e subtropicais,
ha uma razao adicional para preocupacao, pois a ocorréncia de chuvas
de grande intensidade concentrada em intervalos curtos de tempo sa-
tura rapidamente esses cursos hidricos.

Em termos hidrogréficos, a subtropical Curitiba situa-se na cabeceira da
bacia do Rio Iguagu, o qual marca sua divisa a leste e ao sul, e dentro da
cidade as duas maiores sub-bacias sao as dos rios Barigui e Belém. Ja na
década de 1960, seus rios da area central enchiam com frequéncia. A cida-
de tinha miseros 0,5m? de area verde por habitante e um Unico parque, o
Passeio Publico, inaugurado em 1886, que ajudava na drenagem do cen-

tro na bacia do Belém.

Quando, no inicio da década de 1970, o governo federal disponibili-
ZOU recursos para investir em prevencao e controle de cheias, a cidade
buscou uma nova abordagem na relagao com a sua base natural: a
qualidade de vida em Curitiba dependeria de quao bem a cidade se
integrasse com a natureza. Assim, ao invés de utilizar os recursos dis-
poniveis para ir contra a légica intrinseca dos sistemas de drenagem
natural, a cidade a abracou, mudando seu panorama dramaticamente.
A abordagem adotada foi de entender os rios como parte do ambiente



urbano e utilizar o seu potencial para implementar politicas de dre-
nagem por meio da ideia inovadora de transformar areas criticas em

parques destinados primordialmente ao controle de cheias.

Procedeu-se a um conjunto de estudos que focaram nas bacias hidro-
graficas da cidade para determinar sua situacdo em termos de drena-
gem, seu grau de impermeabilizacao, e qual a capacidade necessa-
ria dos cursos hidricos para drenar adequadamente cada uma delas.
A partir desse diagnostico inicial seria decidido quais medidas tomar
no curto, médio e longo prazos, mantendo um conjunto de princi-
pios em mente: a necessidade de agilidade, simplicidade e eficiéncia
nos custos; a valorizacao dos espacos publicos e do envolvimento da
populacdo; e a preservacao do patriménio ambiental. Em termos de
drenagem, hd a necessidade de prevenir/minimizar enchentes e seus
prejuizos por meio de uma capacidade adequada de fluxos hidricos,

infiltracdo e mecanismos de contencao.

Em termos gerais, as politicas e intervengdes que derivaram dessa posicao

inicial cabem em duas categorias interconectadas: institucional e fisica.

Na frente institucional, destacam-se as ja referidas disposicoes da le-
gislacdo de uso do solo para aumentar os niveis de retencdo em cada

bacia por meio de manutencao de coeficientes de permeabilidade nos

Parque Barigui
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lotes, e a criacdo de incentivos para 0s proprietarios que preservassem
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remanescentes florestais em seus terrenos.

As intervencoes fisicas ajudaram a mudar a face da cidade, transfor-
mando-a nao s6 em termos do seu relacionamento com suas aguas,

mas também de sua identidade e sua autoestima.

Seguindo o diagndstico das bacias, foram definidas as intervengoes

possiveis. Nas areas ja intensamente ocupadas, medidas mitigatorias

foram adotadas, obrigando a solu¢cdes mais convencionais de enge-
100 nharia. Ja nos segmentos onde a urbanizagao ainda estava em con-
solidacdo, o esforco foi reverter o processo de impermeabilizacdo da
bacia, criar mecanismos de infiltracao, preservar as matas ciliares e ou-
tros remanescentes florestais, evitar erosao/deslizamentos e conter o
fluxo das cheias em barragens capazes de reter a dgua das chuvas e
libera-la lentamente, retardando o pico de cheia e nao transferindo o
problema a jusante. A politica perseguida foi a de criar parques lineares
e lagoas de retencdo nos rios. Os rios Sao Lourenco, Barigui e Iguagu
sao exemplos desse “raciocinio hidrologico” Numa época em que o co-
nhecimento estabelecido e a melhor técnica prescreviam solucdes dis-
pendiosas de engenharia para liberar terrenos para urbanizacao e para

0 sistema vidrio, esse sistema inovador constituiu um novo paradigma.



Com 203.981m?, o Parque Sdo Lourenco foi inaugurado em 1972. Pro-
tege remanescentes de mata nativa e compreende o Centro de Cria-
tividade de Curitiba, um equipamento publico cultural e educacional.

Uma ciclovia o conecta a outros parques da cidade.

No mesmo ano foi inaugurado o Parque Barigui, com 1.400.000m?,
compreendendo remanescentes de mata nativa, equipamentos de
esporte e lazer, pavilhdes de eventos e exposicoes, entre outros. E o
parque mais frequentado da cidade, com mais de 165 mil visitantes

por semana, e um de seus principais cartdes postais.

Também na década de 1970 Curitiba comecou a transformar porcdes
da vdrzea do Rio Iguacu — um corredor de biodiversidade de grande
importancia — em parques, implantando ao longo do tempo equipa-
mentos esportivos/educacionais, como o Parque Nautico e o Zooldgi-
co. Em 1982, o Parque Regional do Iguacu foi efetivamente criado com

8.000.000m?, protegendo o maior curso d'dgua da regido e sua extensa
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planicie de inundacdo, que é fundamental para a drenagem do arco
sudeste-sul da cidade.

Cabe destacar ainda a singeleza de duas medidas concebidas en-

tdo. Assim como se deveriam manter dreas permeaveis nos lotes, as
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calcadas também deveriam ser desenhadas com faixas permeaveis
para acomodar o paisagismo urbano. A arborizacao das vias publicas
ganhou impulso numa parceria entre a prefeitura, que forneceu as
mudas, e os cidaddos, que foram convidados a cuidar de sua rega,
numa campanha com o mote de que a cidade oferecia a“sombra’e a
populacdo, a “dgua fresca”

Ao longo das décadas seguintes, diversos outros parques e iniciativas
ambientais foram implementadas na cidade.

O resultado dessas politicas combinadas é que, ainda que a populagao
de Curitiba tenha triplicado desde a década de 1970, o indice de areas
verdes por habitante passou de 0,5m? por habitante para 58m?.

Essa nova abordagem da drenagem urbana, respeitando a natureza
dos rios, trouxe beneficios significativos para a cidade. As enchentes
foram substancialmente minimizadas. Em termos financeiros, os par-

CAPITULO 4

ques Sao Lourenco e Barigui foram construidos com 20% dos recursos
que teriam sido utilizados de outra maneira na canalizacdo dos rios.
Suas areas circundantes foram valorizadas, contribuindo para melhorar
a arrecadacao tributaria do municipio. Novos espacos publicos foram
criados para o usufruto da populagdo. Curitiba criou novas referéncias
de paisagem e avancou muito em termos de qualidade de vida.
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Parque Sao Lourenco



Parque Iguagu

Essas iniciativas estabeleceram uma abordagem inspiradora para a
problematica da drenagem urbana que pode ser replicada em cidades
mundo afora: olhar a bacia como um todo, buscar a preservacao de
sua permeabilidade sempre que possivel, e aumentar o contato da po-
pulacdo com seu patriménio ambiental, pois 0 que ndo é conhecido

nao é valorizado.

CAPITULO 4
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Os patrimonios
cultural e ambiental
de uma cidade estao

intrinsicamente

relacionados a uma
dimensao fundamental
da qualidade de
vida urbana, que
é a identidade.

4.5 COMPONENTE DE PROTEGCAO DOS
PATRIMONIOS CULTURAL E AMBIENTAL

COMENTARIOS INICIAIS

Os patrimdnios cultural e ambiental de
uma cidade estao intrinsicamente rela-
cionados a uma dimensao fundamental
da qualidade de vida urbana, que é a
identidade. A identidade, o sentimen-
to de pertencimento, temperados
pelo acolhimento da diversidade, sao
a amalgama do sentido de coletividade
necessarios ao bem viver em comunida-
de. E como um retrato de familia, onde
podemos reconhecer nossas raizes e
similaridades. A identidade urbana se
ancora em referéncias materiais e
imateriais que alimentam a memoaria
e os afetos. Dentre essas referéncias, os
lugares onde a vida acontece tanto em
nossa geracao quanto dentro de uma

trajetdria histérica sao de grande im-

portancia. Como disse Ruy Barbosa, um
pais sem memoria Nao € apenas um pars
sem passado. E um pais sem futuro. Assim,
cabe dentro do planejamento estraté-
gico da cidade tanto preservar quanto
propor/construir essas referéncias.

O CONTEUDO MINIMO

Dentro do patrimoénio cultural focare-
mos a memodria edificada, os marcos
no tempo que deixam marcas na ci-
dade. Podem ser construcoes privadas,
como residéncias ou edificios corpo-
rativos; de uso coletivo, como teatros,
museus, universidades; espacos publi-
COS COMO pracas e largos; obras de arte
urbana, como esculturas, fontes, pai-
néis; ou mesmo elementos do mobilia-
rio urbano, como luminarias, entradas
de uma estacao de metré ou uma “sin-






