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APRESENTACAO

Pensar o futuro é mais que sonhar, é buscar um caminho. As dificuldades
que enfrentamos em nosso quotidiano nao podem significar a perda da
conexao com o futuro, com um projeto para o desenvolvimento do Estado.
Este é o propdsito que move o Governo do Estado do Rio Grande do Sul ao
lancar o projeto Futuro RS.

O Futuro RS tem como objetivo apresentar uma agenda de
desenvolvimento propositiva, para o horizonte de 2040, tratando de construir
solucoes para temas estratégicos para o desenvolvimento do Estado.

Nas ultimas décadas, os governos tém tratado de conhecer melhor o
Estado e identificar os gargalos e as oportunidades que se constituiam em
obstaculo para o desenvolvimento. Ao longo de anos, sempre com a melhor
das intencbes e com diferentes enfoques, os governos tém se preocupado
em propor uma agenda de desenvolvimento. Foram realizados estudos com
amplos diagndsticos e diretrizes. A andlise desses trabalhos nos mostra que
os problemas pouco mudaram. Conhecemos bem nossas dificuldades, mas
temos que ter ousadia para propor solucdes para seu equacionamento. Temos
que empreender esforcos no sentido de buscar novas solucdes ou qualificar
as propostas ja delineadas. Esse é o sentido do Futuro RS.

O projeto propde um conjunto de debates sobre temas estratégicos, com
o objetivo de encontrar solucbes e elaborar propostas, para que possamos
ter uma direcao certa para o futuro. Serao realizados nove seminarios sobre
temas estratégicos, identificados com base no acimulo de mais de 20 anos de
estudos ja realizados. Os seminarios deverao reunir especialistas, instituicoes
e entidades dispostas a colaborar com cada uma das tematicas.

Os encontros deverao debater os seguintes temas:

« O envelhecimento da populacao gaucha e as consequéncias e desafios
para as politicas publicas: saude e educacao.

« Alternativas para o desenvolvimento do Estado a partir da dinamizacao
da industria de transformacao.

« Alternativas para o aumento da produtividade da agropecuaria: leite e
lavoura de graos.

« Alternativas para o desenvolvimento regional e o equilibrio territorial.




- Alternativas para as financas publicas do Estado: previdéncia social.

- Desafios e alternativas para o equilibrio da matriz modal e para a supera-
cao dos gargalos de infraestrutura de transportes no Estado do RS.

- As consequéncias da violéncia e as possibilidades da inteligéncia e do
uso de tecnologias, para qualificacao da seguranca.

« O futuro das cidades e a sustentabilidade.

Os resultados, depois de consolidados, serao publicados nos Cadernos
para o Futuro, contendo propostas para o desenvolvimento do Estado em
cada uma das tematicas. As propostas, depois de submetidas ao debate com
a sociedade e com as instancias de Governo, serdao implementadas.

Esperamos, com o Futuro RS, mais do que contribuir para a construcao
de uma agenda de desenvolvimento para o Estado do Rio Grande do Sul, criar
as condicdes para realizar mudancas que nos auxiliem a sair da crise em que
vivemos e nos conduzam a um caminho seguro para que possamos trilhar as
proximas décadas.

José lvo Sartori
Governador do Estado do Rio Grande do Sul

Josué Barbosa
Secretario de Planejamento, Governanca e Gestao




INTRODUCAO

O projeto Futuro RS busca apresentar uma agenda de desenvolvimento
propositiva para temas estratégicos para o desenvolvimento do Estado. O
objetivo central é avancar na construcao de propostas para sua solucao, no
horizonte de 2040.

A oitava tematica escolhida foi O Futuro das cidades e a sustentabilidade.
Desse modo, o Caderno para o Futuro 9 traz os resultados da oitava oficina
realizada no Auditério da Secretaria do Planejamento, Governanca e Gestao
(SPGG), no dia 03 de julho de 2018.

A oficina contou com as palestras da especialista sénior em desenvolvi-
mento urbano do Banco Mundial, Emanuela Rangel Monteiro, da diretora de
planejamento e gestao urbana do Ministério das Cidades, Diana Meirelles
da Motta, e da vice-diretora do Programa de Cidades da WRI Brasil e pro-
fessora do curso de arquitetura da UNISINOS, Nivea Oppermann Peixoto. A
mediacao foi realizada por Claudio Mainieri de Ugalde, arquiteto da Funda-
cao Estadual de Planejamento Metropolitano e Regional (METROPLAN-RS).
A oficina teve participacao também de técnicos de 6rgaos estaduais e mu-
nicipais relacionados a tematica, além de pesquisadores de universidades.

O Caderno para o Futuro 9 apresenta inicialmente um Sumario Exe-
cutivo, com uma contextualizacdao do tema. Posteriormente, sao demons-
tradas as propostas extraidas, baseadas nas palestras realizadas na oficina
e nos debates posteriores. Por fim, sao apresentados os textos Temas e pro-
postas para uma agenda de desenvolvimento urbano e sustentabilidade, de
Emanuela Rangel Monteiro, Politica nacional de desenvolvimento urbano:
perspectivas da agenda urbana e metropolitana, de Diana Meirelles da Motta,
e Tendéncias para o desenvolvimento das cidades: aplicagdo a realidade local,
de Nivea Oppermann Peixoto, todos resultantes das palestras ocorridas na
oficina.

As propostas aqui delineadas devem ser analisadas, aprofundadas e,
na medida do possivel, implementadas, para que os problemas e oportu-
nidades relacionados as cidades e sua sustentabilidade sejam antecipados
e solucionados ou aproveitados. O que se busca, acima de tudo, é preparar
nossa estrutura e as politicas publicas para prestarmos melhores servicos a
populacao gaucha.




SUMARIO EXECUTIVO

O texto procura expor as principais caracteristicas da rede de cidades
do Rio Grande do Sul. Sao apresentados, sucintamente, alguns elementos
importantes que a caracterizam (politico-administrativos, demograficos
e econOmicos) de modo a permitir a compreensdao da sua dinamica, com
o objetivo de ampliar a analise e identificar diretrizes que orientem o
planejamento do Estado para a sustentabilidade da sua rede de cidades.

O RS possui uma populacao de 11,2 milhdes de habitantes (IBGE, 2017),
é 5° estado do pais em numero de habitantes e o terceiro em numero
de municipios, sendo que 85% da sua populacao é urbana. Comporta
497 municipios e, cerca de 70% destes tém populacdao menor que 10.000
habitantes. O grande numero de municipios resulta do desmembramento
e emancipacao de distritos dos municipios sede, fendbmeno que ocorreu de
modo expressivo no final da década de 80, resultando no incremento de 253
novos municipios em menos de uma década.

O processode criacao de novos municipios nao ocorreude modo uniforme
no conjunto da rede urbana, observando-se uma maior concentracao de
municipios, com menor area, localizados nas regides norte e noroeste do
Estado. Da mesma forma as densidades médias da populacdao sobre o
territorio do estado sao desiguais. Enquanto no eixo de maior concentracao
da populacgao, entre Porto Alegre e Caxias do Sul, a densidade média é maior
que 200 hab/Km? podendo alcancar 923 hab/Km? na regido sudoeste a
densidade média é de 20 hab/km®.

Encontram-se formalmente instituidas duas regides metropolitanas:
a Regiao Metropolitana de Porto Alegre, criada pelo governo federal (Lei
Complementar 14/1973), e a Regiao Metropolitana da Serra Gaucha, criada
pelo governo do Estado (Lei Complementar n° 14.293/2013), esta pela
elevacao da entao Aglomeracao Urbana do Nordeste — AUNE a condicao de
regiao metropolitana, em 2013. A essas RMs se somam duas aglomeracoes
urbanas: Aglomeracao Urbana do Sul - AUSUL, e Aglomeracao Urbana do
Litoral Norte — AULINORTE, instituidas respectivamente em 1990 e 1994.
Ainda, segundo a Portaria N° 125/2014, do Ministério da Integracao Nacional,
o estado contemplaumarede de cidades fronteiricas com dez cidades-gémeas
situadas nas divisas internacionais. As regides metropolitanas e aglomeragoes
urbanas do Rio Grande do Sul sdao apresentadas na Figura 1.

A Regiao Metropolitana de Porto Alegre (RMPA), a época de sua criagao,
em 1973, era integrada por 14 municipios e concentrava 23% da populacao
do Estado. Atualmente, inclui 34 municipios, sendo a area mais densamente
povoada do Rio Grande do Sul, concentrando mais de 4 milhdes de habitantes




— 37,7% da populacgao total do Estado (IBGE, 2010). A regiao destaca-se pela
alta taxa de urbanizacao, que evoluiu de 92% para 97%, entre 1973 e 2010.
Além disso, apresenta uma estrutura econdmica complexa, contando com um
parque industrial diversificado e um setor de servicos com funcdes terciarias
altamente especializadas. Sua area de influéncia atinge a quase totalidade das
cidades gauchas, alcancando inclusive municipios situados fora do Estado.

A Regiao Metropolitana da Serra Gaucha (RMSG), criada em 2013, tem
populacao de 735.276 habitantes - 6,9% da populacao gaucha, forma com
a RMPA um eixo de ocupacao de direcao norte-sul com caracteristicas
econdmicas muito dinamicas. A RMSG é constituida por treze municipios, os
quais tém grande disparidade entre si quanto ao numero da populacao, pois
quatro deles tém populacao menor do que cinco mil habitantes.

Figura 1: Regides Metropolitanas e Aglomera¢oes Urbanas do Rio Grande do Sul
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Com relacao as aglomeragdes urbanas legalmente formalizadas, a
Aglomeracao Urbana do Sul (AUSUL), constituida pelos municipios de Pelotas,
Rio Grande, Sao José do Norte, Arroio do Padre e Capao do Leao, alcanga uma
populacao de 578.034 habitantes (IBGE-2010). Nos ultimos anos, a regiao
recebeu expressiva populacao migrante atraida pela oferta de empregos
em funcao da ampliacao do polo naval de Rio Grande. Entretanto, a crise
econdmica, que o pais atravessa provocou a descontinuidade desse processo.




A Aglomeracédo Urbana do Litoral Norte (AULINORTE) é formada por 20
municipios. Na ultima década, apresentou elevado grau de urbanizagao e
crescimento demografico. A populacdao em 2010 era de pouco mais de 283
mil habitantes, de acordo com o IBGE. A ocupacao da regiao e sua economia
obedecem anualmente a um incremento sazonal, uma vez que grande
parte da populacao do Estado para la se desloca nos meses de verao. Esse
movimento sazonal da populagao também provoca externalidades negativas
pelo aumento expressivo na demanda por servicos publicos, tais como os de
infraestrutura e de atencao a saude. Além desse movimento, o crescimento do
setor da construcao civil e a oferta de servicos temporarios vém resultando na
atracao de contingentes populacionais oriundos de outras regides do Estado.

Figura 2: Hierarquia dos centros urbanos (2007) e taxa geométrica de
crescimento populacional anual (2000-2010)
) c
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As regides metropolitanas e aglomerados constituidos adiciona-se uma
rede de cidades com hierarquia e especializacdes bem definidas, cuja singular
distribuicao territorial decorre de aspectos historicos e culturais da ocupagao
do territério do RS. Outra caracteristica diz respeito a sua situacao de fronteira
com os paises do Mercosul.




De acordo com os critérios do estudo Regides de Influéncia das Cidades
(REGIC)', publicado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)
em 2007, que estabelece a hierarquizacao dos centros urbanos a partir de
uma andlise das centralidades administrativa, juridica e econémica e das
ligagcbes entre as cidades no que se refere as gestdes publica e empresarial,
complementadas pelos servicos de saude, o estado possui uma Metrépole
(Porto Alegre), trés Capitais Regionais B (Caxias do Sul, Passo Fundo e Santa
Maria), trés Capitais Regionais C (Pelotas-Rio Grande, Novo Hamburgo-Sao
Leopoldo e ljui), oito Centros Sub-Regionais A (Erechim, Santa Rosa, Santo
Angelo, Uruguaiana, Bagé, Santa Cruz do Sul, Lajeado e Bento Goncalves) e
trés Centros Sub-Regionais B (Cruz Alta, Frederico Westphalen e Carazinho),
conforme demonstrado na Figura 2.

Outra caracteristica do estado esta relacionada ao fato de que a maioria
dos municipiosdasregides norte, oeste e sulapresentam perdas populacionais,
embora alguns centros urbanos constituam excec¢bes no centro-norte do
Estado por nao apresentarem perdas no periodo 2000-2010, como Santa
Rosa, ljui, Frederico Westphalen, Erechim e Santa Maria, os quais polarizam
as respectivas regioes de seu entorno. A regiao sul do Estado apresenta baixa
densidade de municipios, os quais tém fraca polarizacao no seu entorno,
como se observa na Figura 2.

Buscando reverter esses processos, o estado vem apoiando o fortaleci-
mento das governancgas regionais, e busca implementar investimentos para
atencao a saude, educacao e infraestrutura nas cidades médias, visando a
qualificacao dessas para os servicos prestados as respectivas regides, de modo
a promover o surgimento de novas centralidades. O fortalecimento da rede
de cidades médias constitui um desafio, sendo fundamental para diminuir as
perdas populacionais nessas regioes e a consequente pressao da populagcao
em direcao as regides do leste do Estado.

Considerando nossa rede de cidades e a importancia que a urbanizacao
representa no modo de vida da populacao, o Projeto Futuro RS propode
discutir como a rede de cidades e as regides metropolitanas podem ser um
vetor de desenvolvimento, equilibrio territorial e qualidade de vida. Além
disso, como buscar incorporar a inovacao e a tecnologia para preparar as
cidades para o futuro, principalmente considerando as diferencas entre as
cidades de pequeno e de maior porte, bem como discutir as alternativas para
a sustentabilidade do desenvolvimento das regides metropolitanas.

' A hierarquizacao é definida por: 1. Metropoles - caracterizam-se por seu grande porte e por fortes
relacionamentos entre si. Em geral, possuem extensa area de influéncia direta. Subdivididas em trés
subniveis (Grande metrépole nacional, Metrépole nacional e Metrépole); 2. Capitais Regionais - como
as metropoles, também se relacionam com o estrato superior da rede urbana. Com capacidade de gestao
no nivel imediatamente inferior ao das metrépoles, tém area de influéncia de ambito regional, sendo
referidas como destino para um conjunto de atividades por grande nimero de municipios. Também
subdivididas em trés subgrupos, conforme nimero de habitantes e relacionamentos; 3. Centros Sub-
Regionais - centros com atividades de gestdo menos complexas, tém area de atuacao mais reduzida,
e seus relacionamentos com centros externos a sua propria rede dao-se, em geral, apenas com as
metrépoles. Divididos em A e B também conforme niimero de habitantes e relacionamentos.
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Propostas para uma agenda de
desenvolvimento

« Fortalecer estruturas de governanca regionais e metropolitanas.

Realidades diferentes requerem abordagens distintas. Entretanto, apesar
de o Brasil ser o maior pais da América do Sul e da América Latina, quinto
maior do mundo em 4area territorial e sexto em populacao, todos os 5.570
municipios brasileiros recebem tratamento analogo, mesmo diante de todos
os contrastes existentes entre eles. O Pais também possui muitas regides
metropolitanas, sendo que a maior parte nao apresenta caracteristicas
proprias dessas regides.

E essencial dispor-se de ferramentas diferenciadas para as pequenas e
médias cidades e para as grandes capitais e regides metropolitanas. Ao mes-
mo tempo em que é preciso fortalecer as estruturas de governanca regionais
e metropolitanas a fim de enfrentarem-se os desafios do desenvolvimento
urbano.

As cidades médias necessitam receber um olhar privilegiado com relacao
as politicas publicas. As regides metropolitanas, em um novo contexto, devem
implementar a governancga, com vistas a adequacgao da regulacao. A gestao,
segundo a Agenda Urbana de 2016, deve ser orientada para o crescimento, e
nao para o controle.

« Promover o planejamento metropolitano.

O planejamento integrado metropolitano é um tema a ser construido.
Nao é suficiente o estabelecimento do marco regulatério do Estatuto das
Metrépoles, o qual necessita de uma série de aperfeicoamentos, para alcancar
a meta da elaboracao do Plano de Desenvolvimento Integrado - PDUI, para as
regides metropolitanas.




A gestdo de cidades e regides metropolitanas é algo complexo. E tarefa
a ser desenvolvida por meio de politicas publicas, e é necessario preparar
as instituicées para esse processo, que é de médio e longo prazo, sendo
fundamental o apoio da esfera federal aos estados, tanto para promover
um processo de capacitacao permanente, dos entes da federacao brasileira,
quanto para orientar o processo de elaboracao do Plano de Desenvolvimento
Integrado - PDUI.

« Ampliar a capacidade de investimento dos municipios de maior porte
para a prestacao de servicos em nivel local.

Em face do quadro de crise econdmica, restricao fiscal e incapacidade de
investimentos que o Brasil vem enfrentando, é preciso melhorar a capacidade
de planejamento, regulamentacao e operacionalizacao da politica urbana.
E indispensavel a incorporacdo de mecanismos inovadores de sistemas de
informacao nos projetos de desenvolvimento urbano.

O Brasil possui um amplo leque de instrumentos de desenvolvimento
urbano. Todavia, o estagio de implementacdao apresenta diversos entraves
que impedem, principalmente os municipios, de atingirem os resultados
esperados. E urgente que se planejem instrumentos e mecanismos
coordenados conjuntamente de gestao urbana e de captura e redistribuicao
de valorizacao imobiliaria.

« Enfrentar desafios estruturantes de modo combinado para obter um
impacto ampliado.

Diante de um cenario de graves restricdbes orcamentdrias e dificuldades de
se obterem financiamentos para o fortalecimento da gestao urbana, ambiental
e das instituicdes, os governos precisam focar em investimentos coordenados
para o enfrentamento simultaneo dos problemas das mais diversas areas. E
preciso priorizar os temas do fortalecimento institucional, do planejamento e
da gestdo urbana e ambiental. E necessario focar em iniciativas coordenadas
para melhorias em assentamentos precarios, na mobilidade urbana e nos
transportes.

E imprescindivel planejar a conectividade das residéncias com as areas
de emprego e das oportunidades, bem como repensar a forma urbana para
arquitetar, de modo integrado, o uso do solo e dos transportes, promover as
cidades compactas, planejar a expansao urbana e reduzir a vulnerabilidade
social e ambiental. O fortalecimento institucional deve receber cada vez mais
atencao no planejamento urbano, pois o recente reconhecimento de sua
importancia ja é considerado como uma importante inovacao na estrutura
dos projetos de desenvolvimento urbano.




« Planejar o espac¢o urbano, integrando o ordenamento de uso e
ocupacao do solo com a mobilidade urbana e estabelecendo diretrizes
que orientem a construcao de uma cidade mais compacta, coordenada
e conectada.

Entre as medidas que facilitam o deslocamento para o transporte ativo
deve se promover o uso misto na cidade e as centralidades conectadas as
infraestruturas urbana e estabelecer dimensdées maximas para os quarteirdes.

A integracao entre planejamento territorial e mobilidade urbana permite
gue se construam cidades mais sustentaveis. Para tanto, entre outros, devem
ser observados os seguintes principios: agregar qualidade ao transporte
coletivo; promover o uso misto do solo - pela distribuicao das diversas
atividades em toda a cidade se reduz a necessidade de realizacao de viagens
e se amplia a dinamica social da cidade, a seguranca urbana e a promocgao da
economia local.

Na avaliacao da diferenca de custo intrinseco a implantacao e a
manutencdao de empreendimentos para a faixa de menor renda familiar,
verifica-se que a implantacao de empreendimentos habitacionais em areas
mais bem inseridas na mancha urbana apresenta um custo menor a gestao
publica, gerando economia tanto na implantacao do empreendimento
guanto na manutencao, ao longo do tempo, das condi¢bes necessarias ao
atendimento da comunidade ali instalada, conferindo maior sustentabilidade
do empreendimento face a comunidade e ao poder publico.

« Adotar uma visao holistica para a elaboracao da politica urbana.

E necessaria a construcdo de uma politica urbana de ambito nacional
na qual os temas urbanos nao sejam tratados a partir de uma visao setorial.
Especificamente no caso urbano, é importante buscar a construcao holistica
da politica publica, para ultrapassar a visao setorial dos diferentes temas
urbanos a fim de integrar as politicas espaciais, tendo em vista a efetividade
da politica urbana. Essa visao, que é especialmente importante na escala
urbana, também é necessaria na construcao das politicas no ambito regional.

Para que as politicas urbanas e regionais sejam eficazes, precisam ser
aderentes ao quadro politico institucional e a realidade territorial. Por isso,
é necessario analisar e refletir sobre o atual marco regulatério que opera nas
nossas cidades, tendo em vista o alcance da eficacia dos planos e projetos. Os
planos urbanos, as normas urbanisticas e a legislacao aplicada as cidades tém
gue estar adequados a capacidade socioeconémica da populacdao que paga
por essa regulacao.




« Revisar o quadro regulatério urbanistico nas trés esferas de governo.

A revisao dos marcos regulatérios vigentes nas diferentes esferas é uma
acao fundamental. Estudos que analisam experiéncias urbanas ja realizadas
avaliam que grande parte da legislacao tem, infelizmente, efeitos contrarios
aos seus objetivos. A legislacao deve ser atualizada e simplificada para permitir
maior celeridade a execucao de planos e projetos urbanos.

« Associar a agenda ambiental as questoes urbanas.

Um dos temas importantes, inclusive para promover a sustentabilidade
ambiental,impde associar melhor as politicas urbana e ambiental. E necessario
resgatar a integracao entre a agenda ambiental e as questoes urbanas. Essa
também é uma pauta para os estados.

Conforme uma visdao abrangente, os temas da precariedade e da
insalubridade do ambiente urbano, entre outros, devem ser incluidos na
agenda ambiental. Portanto, é necessario integrar as questoes ambientais
urbanas na agenda ambiental. Para tanto, deveriam ser elaboradas de modo
articulado as politicas urbana e ambiental. Responder a questoes tais como:
de que maneira agregar as legislacbes ambiental e urbana, ou como fazer com
que a regulacao alcance resultados satisfatorios para todos, sao importantes
para o aperfeicoamento dessas legislacbes e devem ser cuidadosamente
analisadas. Nesse contexto, entre outros temas, é preciso equacionar o
equilibrio entre o controle e a expansao do crescimento urbano, que esta
relacionado a dinamica da cidade, em termos econémicos e demograficos, e
que se reflete, também, nas densidades urbanas.

« Capacitar os profissionais para a elaboracao de planos e projetos nas
tematicas urbanas.

E de muita importancia a capacitacdo de profissionais nos temas urbanos
para viabilizar a elaboracao de planos e projetos urbanisticos, mantendo
uma visao abrangente do conjunto dos diferentes temas urbanos. Para obter
efetividade, os planos e projetos devem ter o foco no territério considerado.
Para que os resultados de planos e projetos sejam efetivos, antes da sua
concepcao, é importante a analise cuidadosa dos seus possiveis impactos
socioecondmicos. Nesse sentido, é importante ter como base a analise
dos efeitos sobre o territério de planos e projetos urbanos anteriormente
executados.

« Implantar os sistemas de informacoes urbanas e metropolitanas.

A implantacao de sistemas de informagdes contribui para fortalecer
o planejamento e a gestao urbana, metropolitana e das redes de cidades.
Em nivel dos municipios, os cadastros multifinalitdrios sao importantes
instrumentos que orientam a gestao das cidades. E outro sistema de grande
importancia a ser ampliado e desenvolvido é o sistema de monitoramento
para as areas de risco.




Para articular, orientar e integrar as acoes nas trés esferas de governo,
uma meta a alcancar é o desenvolvimento e implementacao de um sistema
nacional de desenvolvimento urbano. Esse sistema tem que estar no contexto
de uma politica nacional, no contexto de uma politica com seus instrumentos
de suporte ao financiamento e, também, de suporte operacional aos
municipios e regides metropolitanas.

« Promover a sustentabilidade e a equidade.

Constituem temas importantes a serem perseguidos para as cidades a
sustentabilidade e equidade. Para tanto, a regulacdao tem que ser flexivel, a
urbanizacao deve constituir fonte de desenvolvimento e prosperidade, o que
envolve considerar a dinamica da economia urbana.

Portanto, novas abordagens para os planos diretores municipais, para que
sejam instrumentos que interajam melhor com as cidades e suas necessidades,
paralelamente ao aperfeicoamento da formulacao da legislacao de direitos
urbanisticos, sao temas fundamentais para o futuro na agenda urbana. Em
termos operacionais, preparar um Programa Nacional de Habitacao de Aluguel
pode constituir uma estratégia para o alcance da equidade, assim como o
Cartao Reforma, que busca dar um suporte para diminuir a precariedade das
habitacoes.




TEXTOS PARA DISCUSSAO

Politica Nacional de Desenvolvimento
Urbano: Perspectivas da Agenda
Urbana e Metropolitana

Diana Meirelles da Motta’

O artigo elaborado a partir de transcricbes da palestra proferida no
Semindrio Futuro RS - Agenda de Desenvolvimento, Oficina de Planejamento
“Cidades e Sustentabilidade”, no dia 3 de julho de 2018, em Porto Alegre,
apresenta uma visao geral do atual estagio do desenvolvimento urbano e
metropolitano brasileiro, bem como do quadro regulatério nesse contexto,
e, expde os desafios a serem enfrentados pelas politicas publicas para a
implementacdao de a¢des que sejam efetivas para a sustentabilidade e a
equidade urbana.

1.Visao geral do quadro institucional e
regulatério do desenvolvimento urbano no Brasil

A experiéncia recente, nas trés esferas de governo, nos mostra a grande
dificuldade, no contexto brasileiro, em operar politicas publicas para as cidades.
Constitui um grande desafio a construcao de politicas urbanas e regionais que
sejam aderentes ao nosso quadro politico institucional e a realidade territorial.

Frente ao atual quadro institucional do desenvolvimento urbano no Pais,
cabe, também, aos profissionais da area, o fortalecimento das instituicoes
voltadas ao planejamento urbano e metropolitano. E de grande importancia
resgatar a experiéncia na elaboracao das politicas publicas, estabelecendo
prioridades, definindo meios de implementacao em uma visao coordenada,
para o alcance dos objetivos das politicas urbanas.

Quanto ao desenvolvimento urbano, é importante buscar a construcao de
uma politica publica holistica, especialmente articulada com o desenvolvimento
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regional. Entretanto, a politica urbana recente, desde a criacao do Ministério das
Cidades, em 2003, foi definida enfatizando uma visao setorial. Desse modo, o que
temos, ainda, sao programas urbanos. Portanto, faz-se necessaria a construcao
de uma politica urbana integrada, de ambito nacional, envolvendo as politicas
de habitacao, mobilidade urbana, saneamento e planejamento territorial.

Para o alcance de uma necessaria “politica urbana nacional”, desde 2016,
vem sendo feito um esforco para a adogdao de uma visao integrada entre os
programas e de articulacao com as demais politicas setoriais do Ministério das
Cidades: as politicas de mobilidade, saneamento e habitacao.

Compete a Secretaria de Desenvolvimento Urbano tratar das politicas
urbanas de forma integrada e focalizada, do ponto de vista territorial, nas
regides metropolitanas, cidades médias e pequenas, buscando a articulacao
com as demais secretarias.

Entretanto,aintegracdodos programas paraaconstituicao efortalecimento
de uma politica nacional de desenvolvimento urbano é uma meta que necessita
de empenho para ser alcancada; ainda ha um longo caminho pela frente. No
atual processo de transicao do Pais, vem se buscando reorganizar e preparar
uma agenda de curto prazo para a préxima gestao de governo.

Nesse contexto, houve vdrias iniciativas para a preparacao de programas
urbanos. Um exemplo foi a iniciativa de formulacdao de um programa para
as regides metropolitanas, que teve o apoio do Banco Interamericano de
Desenvolvimento — BID. Outra proposta diz respeito a elaboracdao de um
programa nacional de locagao social, para o Brasil. Devido a grande demanda
habitacional no Pais, devemos promover o desenvolvimento de um programa
de habitacao de aluguel, o que fortaleceria a politica nacional de habitacao.

« Quadro Regulatodrio e o Desenvolvimento Urbano

Faz-se importante registrar a recente iniciativa com vistas a articular uma
necessaria revisao do quadro regulatério urbanistico e o aperfeicoamento da
legislacao de interesse urbanistico do Brasil.

E o caso, por exemplo, da regulacdo para a desapropriacdo urbana,
que data de 1941. Seus procedimentos impedem a celeridade das obras
publicas, como ocorreu na obra do metr6 de Sao Paulo. Atualmente, é preciso
aguardar cerca de um ano, ou mais, para que um equipamento urbano seja
desapropriado. Nao ha nenhum investimento que suporte aguardar tal prazo
para a desapropriacao de equipamentos publicos.

No Brasil, estamos ainda vivendo em um quadro institucional e normativo
que dificulta o alcance de resultados efetivos para a politica urbana. Em um
contexto de restricao fiscal e orcamentdria, como o que temos no Pais, a revisao
do quadro regulatério é um caminho importante a ser percorrido, até porque,
a revisao da legislacao nao envolve grandes investimentos.

Um dos maiores desafios das politicas publicas reside na sua efetividade.
O que, no caso da politica urbana, diz respeito a efetividade das acdes de




planejamento territorial e a efetividade das politicas setoriais de habitacao,
saneamento basico e transporte urbano - nas trés esferas de governo -
que dependem, fortemente, de instrumentos e ambiente legal e normativo
eficientes, consentaneos com as caracteristicas socioeconémicas da populacao,
consideradas suas condi¢cbes ambientais.

Os desafios urbanos e habitacionais do Pais se apresentam na precariedade
habitacional e nos problemas urbanos associados a pobreza, especialmente
aqueles relacionados a favelizacdao - e a necessidade de regularizagao
urbanistica, fundiaria e ambiental de grandes areas urbanas, em cidades de
todas as regioes do Pais. Essa situacao decorre, em parte, da insuficiéncia e da
inadequacao dos instrumentos de planejamento e gestao do uso do solo, que
nao tém conseguido acompanhar as transformacdes da realidade urbana.

No ambito dos instrumentos institucionais e legais de apoio ao
desenvolvimento urbano, observam-se, ainda, na legislacao vigente, restricoes
de natureza institucional, técnica e burocratica que vém se constituindo
em obstaculos a gestao urbana. Essas restricdbes tém contribuido, também,
para o aumento dos precos dos terrenos e para a elevacao dos custos dos
investimentos publicos e privados.

O desafio central no ambito nacional reside, especialmente, no
aperfeicoamento dos instrumentos de planejamento e gestdo urbana,
incluindo a regulacao urbanistica e de interesse urbanistico.

Quando se analisa a eficacia de politicas publicas e projetos, verificam-se
ndmeros impressionantes, apresentados em relatérios oficiais que chegam a
constatar que, de cada dez projetos, sé trés foram efetivamente finalizados.

Os planos urbanos, as normas urbanisticas e a legislacao aplicada as
cidades tém que estar adequados a capacidade socioecondmica das pessoas.
Dessa forma, faz-se necessario que a Uniao, os Estados e os Municipios revisem
as suas regulagdes urbanisticas visando ao seu aperfeicoamento.

Ha exemplos de ineficidcia e falta de efetividade com relacdo aos
projetos, como, por exemplo, em projetos de mobilidade urbana. Portanto,
a efetividade das politicas publicas constitui um grande desafio e pode ser
alcada mediante a capacitacao de agentes publicos para o desenvolvimento
de planos e projetos urbanos.

O momento presente exige uma reflexao, pois em breve irao assumir
novos governos estaduais, e um novo presidente da Republica; assim, é
necessario analisar e refletir a respeito do atual marco regulatério que atua
nas nossas cidades.

Tem sido observado, com base nas evidéncias e em estudos, que grande

parte dalegislacao urbanisticatemresultado, infelizmente, em efeitos contrarios
aos seus objetivos pretendidos, embora os resultados nao sejam intencionais.




Isso impde uma concepcao mais cuidadosa dos impactos socioecondémicos
dos planos e projetos urbanos, e uma agao fundamental que envolva a revisao
dos marcos regulatérios vigentes nas diferentes esferas.

Sabemos, por exemplo, que a Lei de Parcelamento do Solo Urbano - Lei

n° 6.766/79, editada, a época do Conselho Nacional de Desenvolvimento
Urbano — CNDU, produziu, de fato, em alguns locais, um impacto negativo; isso
porque estabeleceu um determinado padrao de tamanho de lote e a exigéncia
de infraestrutura completa nos loteamentos, o que tornou o custo da terra
urbana, em algumas cidades, inacessivel para parte da populacao. Antes dessa
Lei, havia a progressividade da ocupacao do parcelamento e da urbanizagao,
da implantacao da infraestrutura; depois da sua instituicao, apenas nos
empreendimentos publicos de baixa renda era admitida essa possibilidade;
para os demais empreendimentos, isso nao foi mais possivel.

Ha muitos estudos no Brasil e no mundo que tratam da inadequacao da
legislacdo; a questao da Lein°® 6.766 — que precisa ser aperfeicoada —ilustra essa
situacao. Do mesmo modo que esse dispositivo normativo, outras regulacbes e
planos diretores precisam ser revistos.

Diante desse quadro, faz-se importante registrar que, nas trés esferas de
governo, é fundamental o seguinte:

- Adotar uma visao holistica para a revisao e elaboracao da politica
urbana;

« Buscar a efetividade da politica urbana;

- Capacitar os profissionais e agentes publicos para a elaboracao de

planos e projetos.

Muitas vezes, nao ha condicao de elaborar ou de executar projetos urbanos
pela falta da capacitacao do corpo técnico nas prefeituras e nos estados. Assim,
no ambito do Ministério das Cidades, a capacitacdao é considerada uma acao
necessaria e muito importante; exemplo disso é o programa “Avancar Cidades
- Mobilidade”, que apoia o financiamento de projetos por meio de recursos
do FGTS, em que a falta de capacitacdao também inviabiliza que estados e
municipios tenham condi¢bes de apresentar projetos.

Com relagdao ao aperfeicoamento da regulacao, € um dever de casa
necessario que, na esfera federal e nos estados, esta se tentando realizar. A
titulo de exemplo, foi elaborada uma proposta de anteprojeto de lei federal
de desapropriacdo, cuja regulacao atual data de 1941. Outro novo projeto
para o Brasil inclui um anteprojeto para licenciamento ambiental, porque
grande parte dos empreendimentos urbanos de maior porte nao é realizada,
também, em funcdo de problemas e procedimentos no ambito da regulagao
do licenciamento ambiental, além da lei de desapropriacdes, conforme citado.




« Avaliacao e Desafios dos instrumentos de Planejamento Urbano

A avaliacao da Regulacao e do Quadro Institucional — que compreende os
Instrumentos de Planejamento e Gestao Urbana, conclui-se o que segue:

« Os instrumentos institucionais, legais e operacionais dificultam a
superacao dos problemas associados a habitacao, ao parcelamento e ao
uso e a ocupacao do solo urbano;

« Persiste adificuldade do acesso a terra e a habitacao (favelas, loteamentos
clandestinos, corticos, vilas de aluguel e outras formas);

« Inadequacao das politicas e instrumentos de planejamento e gestao
urbana (inadequacao fisico-espacial, social e econémica), regulacao
rigida/excessiva/complexa e que nao consegue acompanhar a dinamica
urbana;

+ Licenciamento ambiental: discricionariedade e judicializagao; excesso de
procedimentos, licencas ambientais estudo/TR/parecer — prazos longos
(EIA-RIMA), sendo necessarios, também, recursos humanos, financeiros e
operacionais das instituicoes.

Um recente e importante referencial é a Nova Agenda Urbana das Nagbes
Unidas (NAU). Ela ilustra, orienta e nos encaminha para de fato estabelecermos
uma visao holistica da politica urbana e a revisao dos nossos marcos regulatérios.
A busca, de fato, da efetividade da politica urbana é o que se persegue no ambito
do Ministério das Cidades, seja para as acdes e programas setoriais ou para os
futuros projetos destinados as regides metropolitanas, ou outras categorias de
cidade.

2. Breve analise da rede urbana do Brasil

O processo de urbanizagao no Brasil, nos ultimos 20 anos, apresentou grande
diversidade e heterogeneidade no territorio nacional. A rede urbana do Brasil
vem se tornando mais complexa, devido as mudancas ocorridas no formato das
redes urbanas regionais, reflexo de diferentes articulagcdes socioespaciais que se
formaram entre as cidades. O Brasil tem dimensdes continentais, e a rede urbana
é diversificada, o que constitui um desafio para a proposicao e implementacao
de politicas urbanas.

Se destacam, entre outros aspectos, a interiorizacao do fendémeno urbano,
a acelerada urbanizacao das areas de fronteira econémica, o crescimento das
cidades médias - especialmente aquelas voltadas ao agronegécio, o aumento
da periferizacao dos centros urbanos, bem como a formacao e consolidacao de
aglomeracdes urbanas metropolitanas e nao metropolitanas, que continuam
concentrando populacao e aumentando de forma expressiva a sua participacao
no total da populacao.

As cidades médias vém liderando a expansao da atividade econémica
industrial brasileira desde pelo menos o inicio da década de 2000. Essas cidades,




no periodo 2000 a 2015, com populacao entre 100 mil e 500 mil habitantes,
superam as demais, pequenas e grandes, em crescimento do Produto Interno
Bruto — PIB, e do PIB per capita e demografico. Os maiores indices de crescimento
demografico encontram-se nas cidades médias - “elos de integracao regional”
do Norte e do Centro-Oeste, situadas nas areas de fronteira econémica, o que
vem contribuindo para a interiorizacao do desenvolvimento econémico, atraindo
investimentos antes destinados as metrépoles.

A analise da rede urbana brasileira permite observar que esta, basicamente,
acompanha os eixos rodoviarios; e é justamente ao longo desses eixos, sobretudo
nas Regides Sudeste e Sul, e préximo ao litoral, na regiao Nordeste, que se
encontra a maior densidade da rede urbana, conforme se verifica na Figura 1.

Na Regidao Nordeste, ha uma maior densidade da urbanizacdao que
acompanha o litoral — de Natal até o Recife - tal como aquela ao longo dos
eixos rodoviarios no estado de Sao Paulo. Ambas correspondem as areas mais
iluminadas do mapa e se conformam - guardadas as devidas proporcoes — as
configuracdes de novas regides urbanas da Asia.

A imagem da Figura 1 mostra a complexidade de se atuar em politicas
territoriais — urbanas e regionais — em funcao da diversidade e heterogeneidade
da rede urbana e do territorio brasileiro.

Figura 1: Concentracao urbana e areas mais densamente urbanizadas no
Brasil: Imagem feita pelo satélite Suomi NPP da NASA - 2012

Fonte: https://earthobservatory.nasa.gov/images.




Ainda na Figura 1, é possivel observar que, de fato, a maior concentracao de
cidades, e densidade da rede urbana, esta na regiao Sudeste, que irradia a sua
area de influéncia e o seu desenvolvimento para outras direcdes do Pais. O IBGE
jainiciou os estudos para a revisao do “REGIC - Regiao de Influéncia das Cidades”,
de 2007, e se espera que suas conclusoes iluminem as questdes metropolitanas.

A Figura 2, elaborada pela CEPAL, apresenta a concentracdao do PIB na
Ameérica Latina e revela, basicamente, que a Regidao Sudeste do Brasil é uma “ilha
de riqueza”. O ponto mais verde representa o PIB mais alto do Pais, justamente
incluindo o Rio de Janeiro e Sao Paulo. Essa dinamica econdmica é irradiada,
especialmente, para as Regides Sudeste e Sul, e em direcao a regiao centro-
oeste e a Bahia. Enfim, A Regiao Sudeste, e sua area de influéncia mais imediata,
representa uma grande ilha de riqueza na América do Sul, o que nos leva a refletir
com relacao aos desafios das nossas politicas publicas.

Figura 2: Panorama Territorial com base nos dados do PIB dos paises da
América Latina
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Fonte: Ricardo Jordan. CEPALa, 2015.

A Figura 3 revela a rede de cidades e reflete os fluxos de pessoas e de
mercadorias no territério, identificando as redes urbanas regionais representadas
pelas cores e os centros urbanos que polarizam todo o sistema de cidades do
Pais. O IBGE ja esta iniciando a atualizacao e a revisao do REGIC. As conclusoes
dessa revisao serao cruciais para a politica metropolitana. Essa rede urbana, que
esta comecando a ser revisitada pelo IBGE, apds quase dez anos, mostrara como
o Pais esta em relacao as metrépoles e a nossa rede de cidades. Os sistemas




urbanos regionais do Pais, de acordo com o REGIC - 2007, sao coordenados por
doze metropoles que comandam toda a rede.

Figura 3: Os sistemas urbanos regionais do Brasil

Brazil - Sistemas Urbanos / Regionais

Fonte: Estudo Configuracdo e Dinamica da Rede Urbana - Cladudio Egler. IPEA_IBGE. 2002

A Figura 4 mostra que sao considerados metrépoles, no Brasil, os 12 centros
urbanos que se caracterizam pelo maior porte e por fortes relacionamentos
entre si, além de, em geral, possuirem extensa area de influéncia direta. O estudo
Regiao de Influéncia das Cidades (IBGE, 2007) define a hierarquia dos centros
urbanos e delimita as regides de influéncia a eles associadas a partir dos aspectos
de gestao federal e empresarial e da dotacao de equipamentos e servicos, de
modo a identificar os pontos do territério a partir dos quais sao emitidas decisdes
e exercido o comando de uma rede de cidades.

A hierarquia da rede urbana identifica os centros urbanos em quatro
categorias: metrépoles (12), capital regional (70), centro sub-regional (169) e
centro de zona (556). Os demais 4.473 municipios ndo apresentam centralidade
nem atuacao que extrapole os limites municipais.

Arede urbana do Pais, portanto, compreende o conjunto de centros urbanos
gue polarizam o territério nacional e os fluxos de pessoas, bens e servicos que se
estabelecem entre eles e com as respectivas areas rurais; é formada por centros
urbanos de dimensodes variadas, que estabelecem relacées dinamicas entre si de
diferentes magnitudes. Sdo essas interacdes que respondem nao apenas pela
atual conformacao espacial da rede, mas também por sua evolucao futura, cuja
compreensao é fundamental para a formulacdo e o estabelecimento de metas
de politicas publicas.




As 12 metropoles do Pais sao classificadas em 3 categorias — grande
metrépole nacional (Sao Paulo) metrépoles nacionais (Rio de Janeiro e Brasilia) e
metrépoles (Manaus, Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Curitiba,
Goiania e Porto Alegre). (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE):
http://www.ibge.gov.br/home/geociencias/geografia/geografia_urbana).

Os impactos mais significativos na dimensao espacial - em termos da
urbanizacao e da rede urbana do Brasil - sao os seguintes:

« Nas diversas regides do Pais vem ocorrendo mudangas no formato das
redes urbanas regionais, com peso crescente e importancia econdmica
das aglomeracoes urbanas metropolitanas e das cidades médias, e com a
consolidagao daformacao de aglomeragdes urbanas nao metropolitanas;

« No conjunto do Pais, as aglomeracbes urbanas metropolitanas

continuam concentrando populacao e apresentando um peso crescente,
distinguindo-se a Regiao Sudeste (SP, RJ e BH).

Figura 4: A rede urbana e os fluxos entre as cidades, de acordo com o REGIC
— Estudo de influéncia das Cidades.
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3. As Regioes Metropolitanas e a Rede de Cidades

As Regides Metropolitanas — RMs, incluindo as aglomeracdes, somam, de
fato, 74 regides e incluem cerca de 1.300 municipios, conforme apresenta a Figura
5. Congregam cerca de 118 milhées de habitantes, de acordo com a projecao da
populacao do Pais realizada em 2016, pelo IBGE.

Esse é o escopo da atuacao a ser abordado, no caso brasileiro, e que justifica
a necessidade de ajustar conceitos existentes para enfrentar o planejamento
metropolitano, formular a politica urbana, justamente na oportunidade que
surge, com a proximidade de um préximo governo.

Figura 5: Brasil - Regides Metropolitanas.

OES METROPOLITANAS NO BRASIL
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Populagio Estimada ™ 50% POP.do PA{S 118.274.754
Fonte: Ministério das Cidades, 2015.

Assim, é importante ajustar os aspectos de natureza conceitual no Estatuto
da Metropole. As Regides Metropolitanas no Pais sao aquelas instituidas pelos
estados, a luz da Constituicao Federal de 1988. O IBGE reconhece as RMs
conforme disposto no texto Constitucional e adota outros arranjos a partir dos
estudos realizados, como, por exemplo, concentracdes urbanas.

Nesse contexto, é muito importante que o papel da esfera federal seja
de orientar os estados e municipios, tentando traduzir esse tema que é muito
complexo; parte do disposto no Estatuto da Metrépole ainda necessita ser
objeto de andlise, avaliacao e interpretacao. A participacao e o apoio do IBGE
sao importantes para adequar todas as questdes de natureza conceitual que os
estados terao que enfrentar.

Embora o Estatuto da Metrépole (BRASIL, 2015) tenha sido promulgado
pelo Governo Federal, cabe aos estados sua execucdo. E importante que o




Governo Federal apoie linhas de financiamento, juntamente com instituicbes
internacionais, tais como o Banco Mundial, Banco Interamericano de
Desenvolvimento — BID e o préprio Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social - BNDES, para a capacitacao, elaboracao e desenvolvimento
de planos diretores e metropolitanos. Para tanto, o Programa Capacidades, hoje
no Ministério das Cidades, também deve ser fortalecido.

O planejamento integrado metropolitano é um tema que esta para ser
construido e implantado; nao é apenas se estabelecendo um marco regulatério
que se alcanca a elaboracao, de fato, de um Plano de Desenvolvimento Integrado
— PDUI para as regides metropolitanas. E necessario preparar as instituicoes
para tal, e cabe a esfera federal apoiar as instituicdes; gerir cidades e regides
metropolitanas é uma atividade complexa.

A gestao das nossas cidades e das regides metropolitanas e metropoles é
tarefa a ser desenvolvida por meio de politicas publicas. Por isso, é fundamental
o apoio da esfera federal a esse processo, que é de médio e longo prazos.
Acreditamos, fortemente, que a Unido tem que prestar apoio aos estados.

As instituicdes metropolitanas — como, por exemplo, a METROPLAN e a
EMPLASA - estao atuando no planejamento metropolitano. Assim, também
cabe a esfera federal estabelecer um programa de suporte e apoio para a
institucionalizacao plena das demais regides metropolitanas.

4, Tendéncias da Urbanizacao no Brasil

Nas tendéncias da urbanizacao do Brasil, persistem, ainda, os temas da
informalidade, os problemas advindos da pobreza, os fluxos migratérios que se
dirigem nao sé as grandes cidades, mas também as cidades médias e as novas
configuragdes urbanas.

E importante o registro de que quase metade da populacdo do Pais vive
nas aglomeracdes urbanas, nas Regides Metropolitanas institucionalizadas e nas
Regides Integradas de Desenvolvimento Econdmico - RIDEs de Brasilia, Teresina
e de Petrolina-Juazeiro; as cidades médias tém atualmente um protagonismo
muito maior para o desenvolvimento econdmico e social do que quando estavam
sendo destaque nas politicas publicas — nos anos 70 e 80. Todos esses sao temas
que apontam vertentes de atuagao para as politicas urbanas.

Em resumo, sdo as seguintes as tendéncias da urbanizacao do Brasil:

- Forte concentracao da populagdio em aglomeragbes urbanas
metropolitanas e nao metropolitanas: cerca de 50% da populacgao total;

« Urbanizacao em eixos rodoviarios — Regides Sudeste, Nordeste, Centro-
Oeste e Norte (formacao de “regides urbanas”);

- Declinio da taxa de natalidade;

« Fluxo migratério e crescimento econdmico e demografico - cidades
médias;




« Desconcentracao territorial da oferta de empregos - cidades médias
mais atraentes;

« Principal componente do déficit habitacional — o aluguel: mais de 30%
de comprometimento da renda familiar com aluguel;

- Verticalizacdo das favelas e periferizacao dos centros urbanos;

« Informalidade do uso e da ocupacao do solo urbano;

« Crescimento urbano em padrées informais de ocupacao;

« Concentracao do PIB nas cidades (91%) - Especialmente nas RMs e
Grandes Cidades.

5. Condi¢oes urbanas

E ainda importante registrar que ha uma grande diferenca no que diz
respeito aos indicadores sociais observados em relacao as RMs. Ha muita
desigualdade e disparidades — que vao exigir acao publica, dos governos
estaduais, especialmente do Governo Federal, no que diz respeito a focalizacao
precisa e a analise para avaliar o que de fato devera ser realizado a luz dessas
caracteristicas e condicbes urbanas.

Existem situacbes muito graves, como nas metropoles das regides
metropolitanas do Norte-Nordeste. Por exemplo, no caso da RM de Belém/PA,
ha mais de 50% dos domicilios na informalidade. A Figura 6 ilustra uma condicao
urbana insalubre presente nas cidades brasileiras.

Figura 6: Aglomerado Subnormal

Ao contrario, as regides metropolitanas do Sudeste e do Sul, como apresenta
o Quadro 1, tém indicadores mais favoraveis, como por exemplo em Curitiba e
Porto Alegre, que tém cerca de 6% da populacao residindo em aglomerados
subnormais.




Quadro 1: Regides Metropolitanas Selecionadas — Aglomerados Subnormais

-2010
Domicilios| Populacao Porcen- Porcen-
ulac tagemde | tagemde
. . . = | em Aglo- | residente s o ~
Nome da Regidao Domici- [Populagao domicilios | Populacdao
. . . . merados | em Aglo-
Metropolitana (UF) [lios Totais| Residente em Aglo- em Aglo-
Subnor- | merados
. . | merados merados
mais [Subnormais . .
Subnormais | Subnormais
Manaus - AM 601.702] 1.975.896 77.120 315415 3,9 15,96
Belém - PA 635.032[ 2.190.165 291.771 1.131.268 13,32 51,65
Grande Sao Luis - MA 401.129] 1.098.116 85.797 325.139 7,81 29,61
Fortaleza - CE 1.153.258| 3.475.126 118.105 430.207 3,4 12,38
Natal - RN 472.347] 1.219.386 22.561 80.774 1,85 6,62
Recife - PE 1.248.541| 3.589.176 249432 852.700 6,95 23,76
Salvador - BA 1.328.001| 3.506.152 290.488 931.662 8,29 26,57
Belo Horizonte - MG 1.893.194 4.792.091 139.780 489.281 2,92 10,21
Grande Vitéria - ES 644.803| 1.659.007 51.527 178.209 3,11 10,74
Rio de Janeiro - RJ 4.381.681| 11.866.144 520.260 1.702.073 4,38 14,34
Sao Paulo - SP 6.710.623( 19.458.888 596.479] 2.162.368 3,07 11,11
Curitiba - PR 1.116.612| 2.956.272 51.923 181.247 1,76 6,13
Porto Alegre - RS 1.505.012| 3.907.759 70.373 242.784 1,8 6,21
Vale do Rio Cuiaba - MT 293.625 800.920 16.472 56.982 2,06 7,11
Goiania - GO 785.944| 2.130.074 1.066 3.495 0,05 0,16
Distrito Federal e 1244013 3505371 37356  137.072 1,07 3,91
Entorno

Fonte: IBGE, Censo Demografico de 2010.

Outras questdes que necessitam ser superadas em nivel nacional dizem
respeito ao acesso aos servicos publicos, conforme o Quadro 2, e a pobreza, que
esta expressa por meio dos indicadores sociais apresentados no Quadro 3.

Quadro 2: Regides Metropolitanas Selecionadas - Indicadores de acesso a
servicos publicos — 2000/2010

Domicilios liga- | Domicilios com | Domicilios com Domicilios

Nome da Regido dos arede de coletade lixo | energiaelétrica| ligados arede

Metropolitana (UF) aqua (%) (%) (%) de esgoto (%)

2000 | 2010 [ 2000 [ 2010 | 2000 | 2010 | 2000 | 2010
Manaus (AM) 86 87 91 98 95 99 28 35
Belém (PA) 95 86 91 97 99 100 20 27
Grande Séo Luis (MA) 86 81 74 91 99 100 37 38
Fortaleza (CE) 92 92 90 926 98 100 38 50
Natal (RN) 97 95 95 98 99 100 20 24
Recife (PE) 95 92 87 95 100 100 34 41
Salvador (BA) 96 95 91 926 99 100 68 81
Belo Horizonte (MG) 99 99 94 99 100 100 79 85
Grande Vitéria (MG) 100 98 91 98 100 100 67 80
Rio Janeiro (RJ) 97 95 94 97 100 100 66 82
Sao Paulo (SP) 99 97 99 100 100 100 81 87
Curitiba (PR) 99 98 99 100 99 100 60 75
Porto Alegre (RS) 99 98 99 100 99 100 33 69
Vale do Rio Cuiabd (MT) 97 92 90 97 99 100 33 39
Goiania (GO) 99 94 97 100 100 100 55 49
DF e Entorno (DF/GO/MG) 94 96 92 98 99 100 62 62

Fonte: PNUD/IPEA/Fundagdo Jodo Pinheiro Indicadores de Desenvolvimento Humano para Regides
Metropolitanas e IBGE, Censos Demogréficos de 2000 e 2010.




Quadro 3: Regides Metropolitanas Selecionadas - Indicadores Sociais -
2000/2010

Mortalida- . Proporcao
Nome da Regiso Me- Esper§m;a de Infantil | Anos de Indife'de de extre- | Proporcao
tropolitana (UF) deVida (< 1ano) Estudo Gini mamente | de pobres
pobres
2000/2010|2000/2010(2000/2010(2000(2010(2000|2010|2000 |2010
Manaus (AM) 68,77 73,7 | 34,2 (17,39] 799 | 9,57 | 0,63 | 0,61 |13,23]| 5,85 |32,75]16,37
Belém (PA) 70,13| 74 129/4119,1]864]991]062]0,59]|9,19 | 4,28 28,08]|14,88
Grande Séo Luis (MA) |68,73(73,51| 38,3 |19,319,37(10,3]065| 0,6 [15,30]591|38,10(16,08
Fortaleza (CE) 69,55173,86] 33 |[16,78] 899 110,33| 0,65 | 0,61 [12,80] 4,79 |34,31|16,04
Natal (RN) 69,49173,83| 39,6 (17,28] 9,16 |10,03] 0,64 | 0,61 | 11,64 4,92 |31,67 (15,20
Recife (PE) 69,26 73,791 384 17,318,751 9,86 | 0,65 0,64 110,90| 5,89 |30,60|16,46
Salvador (BA) 69,5874,451 398 | 16,2 | 88 | 941|064 ]0,62 957 |481]|27,61]13,19

Belo Horizonte (MG) 72,01|75,94| 23,81 13,9982 993 [0,61]0,59] 392 1,25|15,38]| 5,58

Grande Vitéria (MG) 71,75175,85] 23,21 12,9 |10,02| 989 0,6 | 0,57 | 445 | 1,28 [16,68] 5,89

Rio Janeiro (R)) 71,51(75.31]| 23,7 | 13,7 | 9,11 | 9,56 | 0,61 | 0,6 | 3,33 | 1,87 |12,42| 6,76
S30 Paulo (SP) 724 76,15 18,9 | 13 [10,24[10,64] 0,59 | 0,6 | 2,15 | 1,23 | 8,85 | 4,93
Curitiba (PR) 72,56 |76,17]| 21,6 | 11,2 | 10,1 [10,71] 0,6 | 0,55 | 3,20 | 1,01 |11,21] 3,54
Porto Alegre (RS) 73,55(76,31] 16,2 | 11,1 |10,08[10,07[ 0,58 [ 0,56 | 2,81 | 1,18 | 10,52 | 4,66
Vale do Rio Cuiaba (MT)[ 70,95 |75,06] 24,7 | 15,3 | 9,86 |10,19| 0,62 | 0,57 | 4,28 | 1,86 [16,52| 6,38
Goiania (GO) 71,83[75.14] 23 |12,98] 9,55 [10,14] 0,61 | 0,57 | 2,93 | 0,84 [13,17| 4,33
,\DAFG? Entorno (DF/GO/ 1 5 45 176,41(21,73] 13,2 | 9,51 [10,05| 0,65 | 0,64 | 5,21 | 1,96 [ 17,00 7.20

Fonte: PNUD/IPEA/Fundacéo Jodo Pinheiro Indicadores de Desenvolvimento Humano para Regides
Metropolitanas.

Um dos temas importantes que também temos que rever para as politicas
publicas diz respeito a harmonizacao da politica urbana com politica ambiental;
esse é um grande desafio. No Brasil dos anos 80 e dos anos 70, tinhamos politicas
espaciais integradas e articuladas; perdemos isso. Hoje, temos instituicbes e
orgaos voltados para essas questdes, mas que trabalham com sua prépria agenda.
Entretanto, ja tivemos no Brasil politicas espaciais integradas: politicas urbanas,
regionais e ambientais a luz de projetos de desenvolvimento para o nosso Pais. E
necessario regatar a integracao entre a agenda ambiental e as questoes urbanas;
o resgate dessa visao holistica € uma pauta também para os estados.

Essa visao holistica deve permitir, por exemplo, que o tema da precariedade
e da insalubridade urbanas seja incluido na Agenda Ambiental. E necessario
integrar nessa agenda as nossas questoes urbanas, o que permitiria trabalharmos
de modo integrado a politica ambiental. Acreditamos que essa integracao ¢ uma
tarefa de natureza institucional; sem alcancarmos isso, nao iremos chegar aos
resultados de que o Pais necessita para superar situacdes como a apresentada
nas Figuras6 e 7.




Figura 7: O contexto urbano e ambiental

Fonte: Ministério das Cidades 2018.

No Brasil, temos um amplo leque de regulacdes; ndao ha duvida de que a
regulacao ambiental, por exemplo, € uma das mais extensas e completas entre
os paises em desenvolvimento. Entretanto, ha questdes que estao relacionadas
a sua aplicacao:

«  Como harmonizar as legislacbes ambiental e urbana?

- Como fazer com que a regulacao alcance resultados satisfatérios para
todos?

Outra questao que deve ser cuidadosamente trabalhada é a relacionada as
densidades urbanas e a aplicacao dos instrumentos urbanisticos para promo-
ver a oferta de moradias em condicdes de salubridade e bem-estar. Planejar o
crescimento urbano, identificar a demanda e promover a adequada oferta de
habitacao sao cruciais para a politica urbana.

Houve, de fato, um grande avanco na oferta, na provisao de moradias, com
o Programa Minha Casa, Minha Vida, entretanto, a informalidade ainda persiste.
Ha um vigoroso mercado informal de aluguel nas areas urbanas informais. Ha
corretores nas favelas: ele aluga; ele vende. Assim, também é necessario traba-
Ilhar com programas de habitacao de aluguel, para diferentes faixas de renda, vi-
sando localizar e focalizar a moradia para atender a forte demanda habitacional
nas cidades.

Outro tema importante em que se avangou para superar grande parte dos
gargalos foi no processo de regularizacao fundiaria em area informal. O tempo
para concluir o ciclo de agdes para a concessao do titulo de propriedade pode




demorar mais de trés anos; nem sempre se alcanca esse objetivo. Com a nova Lei
de Regularizacao Fundiaria, urbana e rural, REURB, de 2017, conseguiu-se dimi-
nuir esse ciclo, além da desburocratizacdo e do reconhecimento das diferentes
formas de ocupacao, o que foi, sem duvida, uma grande contribuicdo para a
politica urbana do Pais.

Entretanto, o parcelamento ilegal (Figura 8) ainda é uma realidade em mui-
tas cidades brasileiras. Isso exige, também, a revisao da Lei n° 6.766/79, o que é
igualmente importante para os avancos necessarios na Politica Urbana.

Ha, ainda, um grande caminho a ser percorrido para o aperfeicoamento do
nosso marco regulatério, seja na esfera federal, seja na esfera estadual, e, espe-
cialmente na esfera municipal, no que diz respeito a simplificagao dos procedi-
mentos do licenciamento ambiental, e nos temas de natureza institucional rela-
cionados ao uso do solo e ao zoneamento urbano.

Figura 8: Parcelamento ilegal

Fonte: Ministério das Cidades. 2018.

As disparidades quanto a eficiéncia dos municipios brasileiros foi o tema de
uma pesquisa realizada pela Folha de Sao Paulo; essa pesquisa também revela
a disparidade entre os municipios-nucleo e os demais municipios que integram
as regides metropolitanas. O que significa que, em todas as situagdes no Brasil,
mesmo na Regidao Sudeste, ha uma grande disparidade no que diz respeito a
oferta de servicos e de bem-estar.




6. Desafios da politica urbana e a Nova Agenda
Urbana (NAU)

6.1 Desafios da Politica Urbana

Em resumo, temos quatro grandes desafios da Politica Urbana, com foco nas
questoes ja abordadas, destacando que é importante buscar a visao holistica e
a focalizacao social:

« Melhorar as condicbes de vida da populagdo: especialmente a que vive na
pobreza; a pobreza ainda é um grande desafio que persiste nas nossas
cidades e deve ser, de fato, a principal prioridade.

« Aumentar a competitividade das cidades e a capacidade de investimento:
melhorar a competitividade, que é relacionada a infraestrutura -
transportes, saneamento, energia e outros — e que compreende também
0S servicos e 0s equipamentos urbanos.

« Fortalecer o planejamento e a gestao urbana: melhorar o ambiente legal e
normativo e o fortalecimento institucional com capacitacao de agentes
publicos (atuar em Regides Metropolitanas, aglomeracdes urbanas e
cidades médias).

«  Promover a sustentabilidade ambiental.

Na formulacao e desenho de uma politica publica urbana, a focalizacao das
acoes tem que ser precisa, tanto na esfera nacional, como estadual e municipal.
Temos que fazer escolhas; ou seja, indicar prioridades. Enfim, integrar e articular
politicas setoriais numa visao holistica e aperfeicoar os instrumentos de politica
urbana.

No que diz respeito ao tema metropolitano, estd tudo para ser feito. O
Estatuto da Metrépole foi estabelecido, mas ele requer ainda uma série de
aperfeicoamentos, revisbes e um processo de capacitacdo permanente, por
parte do Governo Federal, para com as entidades dos estados e dos municipios.

E fundamental que tenhamos a esfera federal como protagonista das
politicas publicas para dar suporte as RMs brasileiras; essas politicas deverao ter
foco espacial, estabelecido em cada metrépole e também nas cidades médias.

Hoje, o Ministério das Cidades, especialmente a Secretaria de
Desenvolvimento Urbano, do ponto de vista orcamentario, atua com os seguintes
Programas: Programa Nacional de Capacitacdo das Cidades? — CAPACIDADES -
para capacitacao de agentes publicos e sociais; Programa de Gestao de Riscos
e Desastres; Programa de Regularizacao Fundiaria; e Programa de Reabilitagcao
Urbana e Acessibilidade. Estamos reunindo acdes para a implementacao
de programas voltados para as Regides Metropolitanas e para o Sistema de
Informacdes Urbanas e Metropolitanas.

2 http://www.desenvolvimentourbano.pr.gov.br/modules/conteudo/conteudo.php?conteudo=74




Estamos, também, em fase de implementacao do Projeto ANDUS - Apoio
a implementacao da Agenda de Desenvolvimento Urbano Sustentavel — com
o apoio do governo alemao por meio da Agéncia Alema de Cooperacao — GIZ
(BRASIL, 2017).

No caso da Secretaria Nacional de Desenvolvimento Urbano, o programa
para regides metropolitanas teve a sua preparacao iniciada em 2017, e estd, ainda,
aguardando a sinalizacao da area fiscal do Governo. O sistema de informacdes
urbanas e metropolitanas também devera compor o nosso orcamento.

6.2 A Nova Agenda Urbana - NAU

Para ilustrar e fazer uma reflexao, o que é muito importante, a Nova Agenda
Urbana (CEPAL, 2017) traz uma grande evolucao no reconhecimento dos
processos de urbanizacao, com relacdo a Agenda de Istambul, o Habitat Il. A
luz da nova agenda urbana, desenvolvida no Habitat Ill, em Quito, aprovada em
2016, a grande prioridade sao as pessoas. Ou seja, € muito importante considerar
onde as pessoas estao; é la que temos de atuar.

Essa visao, associada a perspectiva de que a regulagao tem que ser flexivel,
tem que acompanhar a dinamica urbana, foi o grande legado que a nova Agenda
Urbana de Quito, de 2016 (CEPAL, 2017), deixou para todos que trabalham com as
cidades. Ou seja, a urbanizacao como fonte de desenvolvimento e prosperidade,
o que envolve também a economia urbana.

No tema da economia urbana se inclui a questao da geracao dos empregos;
isto é muito necessario, ja que as politicas urbanas, em geral, se esquecem de
articular as suas acées na busca da geracao de empregos. Assim, a politica urbana
deve lembrar e buscar incluir processos que ampliem a oferta de emprego para a
populacao nas cidades, por meio da viabilizacao e promocao do estabelecimento
de empresas e de servicos.

Outra questao da nova agenda urbana diz respeito a politica urbana como
mecanismo para enfrentar as mudancas climaticas. Outra énfase é a que diz
respeito a urbanizacao como facilitadora de integracao social.

Assim, conforme se apresenta no Figura 9, os principios incluidos na
nova agenda urbana tém que permanecer nas nossas politicas publicas. Os
elementos-chave é o planejamento urbano, com as novas abordagens que
foram introduzidas. O novo contexto, além da regulacao urbana, diz respeito a
implementacao da governanca, com vistas a uma adequacao da regulacao. E,
finalmente, o financiamento municipal, que é crucial e se constitui em grande
desafio das cidades, ja que, sem ele, nao ha como viabilizar as acoes.




Figura 9 - A nova agenda urbana

Perspectiva - politicas urbanas nacionais
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SUSTENTABILIDADE E EQUIDADE
Fonte: Ricardo Jordan — CEPAL. Seminario Nacional Habitat Il - Participa Brasil. Brasilia. 2015.

Se pudéssemos fazer uma sintese de qual foi a mensagem mais importante
da Nova Agenda Urbana (CEPAL, 2017), resumiriamos em duas palavras:
sustentabilidade e equidade. A questao a ser respondida é como conseguir
trabalhar esses dois principios juntos; essa é uma questao que a préxima gestao
de governo deve considerar, além de buscar uma visao holistica. E, na prépria
Administracdao Publica, é importante um esforco para buscar que essa visao

holistica seja alcangada.

Sao acgoes cruciais para a implementacao da Nova Agenda Urbana (CEPAL,
2017): considerar a urbanizacdo em todos os padrdes, e em diferentes niveis de
assentamentos urbanos, além do tema da regulacao urbana, ja citado. Foi dada
muita énfase para o desenho urbano, na busca da resposta a questao de como o
planejamento urbano pode favorecer a prosperidade social.

Quanto ao planejamento urbano, muitas vezes, o perimetro urbano é
utilizado com uma visao de contencao do crescimento urbano, mesmo quando
ocorrem em dinamicas e processos migratorios — percebendo-se que milhares de
pessoas vinham para a cidade, que chegavam imigrantes e ocupavam areas além
dos perimetros urbanos. Entao, a mensagem da Nova Agenda Urbana (CEPAL,
2017) é reconhecer a cidade como ela é e “ndao deixar ninguém para tras”.

E impossivel administrar o crescimento de uma cidade apenas pelo controle
do perimetro urbano; ou seja, temos que mudar um pouco essa visao e trabalhar
paraagestaodo crescimento - desenvolvimento e bem-estar social -enaoapenas
para o controle, o que pode resultar na exclusao da populagao, especialmente a
populacdo pobre que vive nas areas periurbanas. Quando se define o perimetro
urbano, se determina onde devem ocorrer os investimentos e servicos urbanos;




na busca da inclusao das pessoas, é necessario observar e rever a aplicacao do
instrumento e ajusta-lo. E também necessario adequar o seu conceito.

Embora em algumas situacées tenhamos que adotar o controle, ainda
assim é indispensavel observar a dinamica da cidade, em termos econémicos
e demograficos. Em relacao a isso, hd inumeras licdes no Brasil e no mundo de
abordagens de planejamento que nao deram certo, infelizmente.

Outra questao importante é a articulacao entre as politicas urbanas
nacionais, que deve ser buscada em nivel federal, do ponto de vista horizontal
- no ambito de cada esfera de governo — e do ponto de vista vertical, com
estados e municipios. Sobre outros aspectos importantes relacionados ao tema
de planejamento e gestao, é recomendavel a leitura da Nova Agenda Urbana
(CEPAL, 2017). Outro grande desafio diz respeito ao tema metropolitano: metade
da populacao do Pais esta nessas grandes aglomeracoes.

Com relacao ao Estatuto da Metropole (BRASIL, 2015), as questdes principais
sdo, especialmente:

« Como vamos operar todos esses instrumentos?

« Qual a abordagem que vai orientar as RMs para a elaboracao dos seus
planosdedesenvolvimentourbanointegradoedoseumacrozoneamento?

- Como os projetos estratégicos estarao inseridos no contexto do Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado — PDUI?

Todas essas questdes tém que ser avaliadas, enfrentadas e debatidas para
serem bem aplicadas. Acredita-se que as respostas para as questoes relacionadas
ao Estatuto da Metrépole (BRASIL, 2015) dependem de um processo a ser
desenvolvido em médio e longo prazo.

Ha outros instrumentos, relacionados aos planos setoriais e as operacoes
urbanas interfederativas, que sao de maior complexidade, os quais, tal como as
parcerias publico-privadas e outras, devem ainda ser elaborados.

Além disso, o aperfeicoamento da legislacao urbanistica € um tema
fundamental da nossa agenda de trabalho, bem como a adocao de novas
abordagens para os planos diretores municipais, de forma que sejam mais proé-
ativos, interagindo com as cidades e suas necessidades.

A elaboracao dos Planos de Desenvolvimento Urbano Integrado - PDUI
deve ser apoiada nas nossas regides metropolitanas, além dos instrumentos
urbanisticos interfederativos. Deve-se capacitar os municipios, melhorando,
também, a sua compreensao, envolvendo a capacitacao de técnicos para acdes
integradas intermunicipais.

Deve-se fortalecer o Programa CAPACIDADES? em beneficio dos estados e
municipios, incluindo um sistema de monitoramento para as areas de risco no
Brasil; esse é um trabalho que foi iniciado e deve ter continuidade.

* http://www.capacidades.gov.br/




O desenvolvimento e o apoio a elaboracdao de Cadastros Multifinalitarios
(BRASIL, 2009) tém um papel muito importante hoje nos municipios. O Ministério
das Cidades entende que esse é um tema que tem de ser apoiado. O sistema
de informacdes urbanas e metropolitanas vai apoiar nao apenas as regioes
metropolitanas, mas também os municipios e estados brasileiros.

7.Novas a¢oes do periodo 2016-2018 e
Perspectivas da Agenda Urbana e Metropolitana

As principais a¢des que foram destaque, no periodo 2017/2018, no ambito
do Ministério das Cidades, visando ao desenvolvimento e ao aperfeicoamento da
politica urbana do Pais, sao as seguintes:

1.

Cartao Reforma: Inclui subsidios e assisténcia técnica para reforma,
ampliacdo e conclusao de habitacao, a ser implementado em parceria
com os municipios; instituido para prover melhorias em habitacoes,
especialmente em dreas precdrias. Trata-se de uma inovacdao que, na
verdade, responde a uma grande demanda por melhorias habitacionais,
nas areas precarias — favelas, ou até mesmo em loteamentos clandestinos;

Lei Federal n° 13.465/2017 — Regularizacao Fundidria Urbana e Rural -
REURB (BRASIL, 2017): sancionada em 2017, inova e cria uma série de
institutos, simplifica, desburocratiza e agiliza o processo de regularizacao
fundiaria no Pais. Inclui a gratuidade do Registro; Legitimacao Fundiaria;
Legitimacédo de Posse; Ato Unico de Registro; Direito Real de Laje e outros
instrumentos que visam dar celeridade e desburocratizar o processo de
regularizacao fundidria;

Medida Proviséria 818/2018 — Estatuto da Metrépole (BRASIL, 2018):
propos postergar o prazo de elaboracao pelos estados do PDUI para as
regides metropolitanas legalmente instituidas; foi seu objetivo atender
as Regides Metropolitanas que nao tinham conseguido concluir todo o
processo de elaboracao e aprovacao, pois apenas uma RM, entre as 74
institucionalizadas, havia cumprido esse prazo. A Lei Federal estabelecia
trés anos para a elaboracao dos PDUIs, com penalidade de improbidade
administrativa para os agentes publicos.

4. Apoio ao aperfeicoamento da legislagcao de interesse urbanistico:

a. Nova Lei para o Licenciamento Ambiental

Uma nova lei para licenciamento ambiental foi uma iniciativa coordenada
pelo IBAMA, mas depois foram realizados ajustes. H4 um projeto de lei
que deverd incorporar as sugestdoes de simplificacdao, de agilidade, do
licenciamento ambiental brasileiro, nas trés esferas de governo, e esta em
negociacao no Congresso;




b. Anteprojeto de Lei de Desapropriacao

Contribuimos, fortemente, para esse anteprojeto, a ser apresentado. Foi
finalizado o trabalho, coordenado pelo Ministério do Planejamento e Gestao,
com a participacao do Ministério das Cidades e do Ministério da Justica.
Considera-se uma contribuicao estratégica para as politicas publicas.

5. Preparacao de Programa Nacional de Habitacdao de Aluguel; foi iniciada
a preparacao de programa pelo Ministério das Cidades e aguarda-se a
previsao de sua retomada;

6. Preparacao de Programa Nacional para Regiées Metropolitanas; também
foi iniciada a preparacao de programa pelo Ministério das Cidades e
aguarda-se a previsao de sua retomada.

Consideracoes Finais: Perspectivas da agenda
urbana e metropolitana

As perspectivas de implementacao de agdes e atividades que integram a
Agenda Urbana e Metropolitana do Brasil (BRASIL, 2018) sao as seguintes:

1. Formulacao da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano e seus
instrumentos institucionais, operacionais e legais - especialmente
Sistema Nacional de Desenvolvimento Urbano, Sistema de Informacdes
Urbanas e Metropolitanas, instrumentos urbanisticos e de financiamento.

2. Aperfeicoamento e Formulagao da Legislacao de Interesse Urbanistico e
apoio aos estados e municipios:

« Plano Diretor - Nova Abordagem Urbana (NAU);
« Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado — PDUI;

« Instrumentos urbanisticos do Estatuto da Cidade e do Estatuto da
Metrépole.

O Estatuto da Metrépole (BRASIL 2015-2018) inclui instrumentos e
procedimentos que devem ser adotados pelas regides metropolitanas, os quais
constituem desafios para a politica nacional de desenvolvimento urbano, uma
vez que necessitam do apoio da Uniao, por meio do Ministério das Cidades, para
a sua aplicacao e efetividade.

Entre os elementos de grande importancia a serem desenvolvidos esta a
identificacdo de comoirdse daraoperacionalizacao dagovernancainterfederativa
integrada, por exemplo, no caso da governanca da mobilidade.

Outra questao diz respeito as Func¢des Publicas de Interesse Comum -
FPIC's, pois estas envolvem, cada uma, diferentes concepcdes e particularidades
conceituais que exigem tratamento especifico. Assim, faz-se importante a
organizacao de estudos para a producao de trabalhos técnicos, com vistas a
apoiar a capacitagcao dos agentes publicos nos estados e prefeituras, para que se




atinja a eficacia na implementacao de politicas publicas que sejam focalizadas no
territorio e adequadas a condicao de cada realidade urbana do Pais.

3. Fortalecimento do Programa CAPACIDADES e Apoio aos Estados e
Municipios para a capacitacao de agentes publicos nos temas:

« Plano Diretor;
« Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado — PDUI;

« Instrumentos urbanisticos do Estatuto da Cidade e do Estatuto da
Metrépole;

- Elaboracao de Projetos.
4. Preparacao de Programa Nacional de Habitacao de Aluguel.
5. Preparacao de Programa Nacional para Regides Metropolitanas.
6. Sistema de Monitoramento das Areas de Risco.

Dentre as perspectivas da Agenda Urbana e Metropolitana (BRASIL, 2018), o
pais precisa de uma politica nacional de desenvolvimento urbano. E fundamental
que se discutam propostas para o futuro, tentando-se trabalhar nessa direcao
com a Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano para o Brasil, incluindo seus
instrumentos institucionais, operacionais e legais.

E, especialmente, que se institua um Sistema Nacional de Desenvolvimento
Urbano, que foi sempre ambicionado, desde a Constituicao Federal de 1988
(BRASIL, 1988). Um sistema que, de fato, articule, oriente, integre as a¢des nas
trés esferas de governo. Mas esse sistema tem que estar inserido no contexto de
uma politica nacional de desenvolvimento urbano; ele nao pode ser um sistema
isolado, nem estanque - tem que estar inserido no contexto de uma politica com
seus instrumentos institucionais, operacionais e de financiamento, juntamente
com o Sistema Nacional de Informac¢des Urbanas e Metropolitanas.

Concluindo, a Agenda Urbana é muito ampla e complexa; necessita, portanto,
de apoio e de recursos financeiros, humanos, técnicos e operacionais para o seu
desenvolvimento, institucional e normativo, em todas as esferas de governo.
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Temas e propostas para uma agenda
de desenvolvimento urbano e
sustentabilidade

Emanuela Rangel Monteiro'

1.Introducao

O presente artigo foi elaborado a partir de transcricbes de uma palestra
proferida no dia 3 de julho de 2018, na cidade de Porto Alegre, como parte da
programacao do Seminario Futuro RS - Agenda de Desenvolvimento, Oficina de
Planejamento “Cidades e Sustentabilidade”.

Os conteudos apresentados organizam-se conforme descrito a seguir. A
primeira parte traz uma contextualizacao da questao urbana e da importancia
do fendbmeno da urbanizacao mundial, a partir de estatisticas e projecdes de
populacdao para as proximas décadas. Em seguida, e de forma esquematica,
expoem-se algumas das principais dreas de atuacao do Banco Mundial no tema
das cidades, bem como se exemplificam alguns dos projetos apoiados. Por fim,
detalham-se trés propostas a serem priorizadas no Brasil, no curto e médio
prazos, no contexto de uma agenda possivel (e desejada) para o desenvolvimento
urbano e a sustentabilidade.

2. Contextualizacao: o Fenémeno Global da
Urbanizacao

A populacao global ja ultrapassa o patamar de sete bilh6es de pessoas;
destas, 3,9 bilhdes - ou seja, mais da metade - se encontram nas cidades
(Figura 1). Daqui a 10 ou 12 anos, acrescentaremos o equivalente a uma india
a populagao urbana; mais adiante, e ao chegarmos a 2050, mais uma China de
pessoas tera sido acrescida as cidades (Figura 2). Sabemos que a cidade, pela
particularidade da aglomeracao, concentra as principais oportunidades de
desenvolvimento. Entretanto, é também na cidade onde enfrentamos grandes
desafios ao desenvolvimento sustentavel.

! Graduada em Arquitetura e Urbanismo pela Universidade Federal do Ceard (2000). Mestre em
Urbanismo pela Universidade Federal do Rio de Janeiro (2007). Especialista Sénior em Desenvolvimento

Urbano do Banco Mundial.




Figura 1 - Distribuicdao da Populagcao Mundial Urbana e Rural

Fonte: Elaboracao prépria, baseada em dados das Nacdes Unidas.

Figura 2 - Populacdao Mundial Urbana em 2018 e Estimativa da Populacao
Urbana em 2030 e 2050
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Fonte: Elaboracgao prépria, baseada em dados das Nagdes Unidas.
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3. As principais areas de atuacao do Banco
Mundial no tema das cidades

O Banco Mundial trabalha vinculado aos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentdvel (ODS); em especial, e no que se refere a cidades?, ao objetivo nimero
11. O Banco tem, ainda, um compromisso corporativo com a Nova Agenda
Urbana, que foi pactuada em Quito, em 2016.

2 Cidades e comunidades sustentaveis. Detalhes em: http://www.estrategiaods.org.br/os-ods/ods11/.




A Figura 3 elenca algumas das principais areas e temas de focalizacao do
Banco Mundial em projetos de desenvolvimento urbano. Note-se que essas
areas nao sao rigidas entre si. A depender do contexto e da situacao, os projetos
podem incluir mais de um tema.

Figura 3 - Areas Atualmente Utilizadas pelo Banco Mundial para Tratar do Tema
das Cidades

CIDADES RESILIENTES E

CIDADES INCLUSIVAS SISTEMAS DE CIDADES TRANSFORMACAO URBANA
- Reducdo da pobreza; - Regides metropolitanas; - Investimentos integrados
em infraestrutura e servigcos
- Promocdo da inclusdo social - Gestdo urbana; para transformacdo urbana;
e combate a desigualdade;
- Finangas municipais; - Gestdo e planejamento
- Desenvolvimento urbano e ambiental;
econdmico; - Sistemas de governanca;
- Mudangas climaticas &
- Infraestrutura e servigos; - Smart cities e infraestrutura Gestdo de riscos de
de dados espaciais; desastres.
- Habitacao;
- Participacdodo setor
- Urbanizacdode privado no desenvolvimento
assentamentos precarios. urbano.

Fonte: Elaboracao prépria.

A area de cidades inclusivas envolve projetos mais diretamente conectados
com as questdes da reducdao da pobreza: urbanizacao de assentamentos
precarios, operagoes que integram elementos de desenvolvimento econémico
local e projetos que privilegiam os temas sociais e de combate a desigualdade
sao mais presentes, incluindo-se ai habitacao, regularizacao fundiaria e provisao
de servicos.

Uma segunda drea em que o Banco Mundial atua pode ser descrita como
“sistema de cidades”. Trata da questao metropolitana e dos temas de gestao,
governanca e financiamento urbano. E onde se enquadram projetos que
objetivam facilitar a participacdao do setor privado no desenvolvimento e no
financiamento da infraestrutura urbana. E também onde se enquadram projetos
sob o tema smart cities.

A terceira e Ultima area de atuacao — lembrando que as trés areas nao sao
fechadas em si — é a de cidades resilientes e transformacao urbana: infraestrutura
integrada; planejamento urbano junto com o planejamento ambiental; e gestao
de riscos de desastres sao alguns dos temas em foco, cada vez mais importantes
diante do quadro de mudancas climaticas que se apresenta, e que requer uma
abordagem focalizada, comprometida e responsavel.




A Figura 4 da uma ideia da localizacao e concentracao dos projetos atuais
do Banco Mundial relacionados com desenvolvimento urbano no mundo. Os
pontos pretos sao os projetos propriamente ditos, e a escala de cor — que vai do
azul para o verde - representa a densidade em termos de financiamento.

Figura 4 - Existéncia e Densidade em Termos de Financiamento de Projetos de
Desenvolvimento Urbano do Banco Mundial

Project density -
weighted by funding |

- Low

* Project locations

Fonte: Banco Mundial.

Como exemplo internacional, podemos citar a Argentina. A Figura 5 mostra
o emblematico assentamento Villa 31, que fica entre o aeroporto local e o
Porto Madero, em Buenos Aires. O Banco Mundial tem atualmente trés grandes
projetos na Argentina. Um projeto é com o Governo Central. Envolve o tema
de estruturacdo de financiamento da questao habitacional, com a construcao
de um esquema de subsidios diferentes para financiamento da habitacao.
Outro projeto é com a cidade auténoma de Buenos Aires: de transformacao e
melhorias do assentamento informal Villa 31, incluindo o reassentamento de
mais de mil familias em situagao de risco e a realizacao de investimentos-chave
em infraestrutura. E um ultimo projeto é com a Provincia de Buenos Aires. Inclui
investimentos de transformacao de assentamentos precarios, além de uma
agenda de fortalecimento da capacidade da gestao metropolitana.




Figura 5 - Projeto de Transformacao Urbana da Villa 31, em Buenos Aires

Fonte: Banco Mundial.

O Brasil possui 207,66 milhdes de habitantes®. Desses, 85% estao nas
cidades. Conta com 5.570 municipios, sendo que apenas 42 tém mais de
500 mil habitantes, e outros 311 possuem mais de 100 mil habitantes. O Pais
apresenta, também, 80 regides metropolitanas (RMs) e trés regides integradas
de desenvolvimento (RIDEs).

O sistema de cidades (e os desequilibrios existentes) &, portanto, um
tema relevante para a discussao da tematica do desenvolvimento urbano
e a sustentabilidade, juntamente com o tema da regiao metropolitana, da
subnormalidade, falta de servicos e precariedade dos assentamentos, do
risco e do acirramento da violéncia urbana. Em 2016, foram registrados 61.000
homicidios no Brasil — uma taxa de 31,3 homicidios por 100 mil habitantes, que
inclui nosso Pais na referéncia da OMS para paises em conflito (OMS, World
Health Statistics, 2018). Mais de trés milhdes de domicilios se encontram em
assentamentos subnormais, 85% dos quais em dreas metropolitanas (IBGE, 2010).

4. Propostas para uma agenda de
desenvolvimento urbano e sustentabilidade
no Brasil

Tratar com a questao urbana é abordar uma miriade de temas: lixo, agua,
esgoto, drenagem, uso do solo, etc. Entdo, existe uma complexidade e uma
abrangéncia dessa carteira, hoje absolutamente dificultadas diante do quadro
de deterioracao macroecondémica e fiscal vivido em nosso Pais. Atualmente, os
estados - e, principalmente, os municipios brasileiros — sofrem com capacidade
limitada de investimento.

2 Estimativa do IBGE (2017).




Nao ha duvida de que o Brasil é um pais com rico arcabouco nacional
de politicas publicas, diretrizes, planejamento e regulacao urbanos. Por
outro lado, e a0 mesmo tempo em que se tem muito planejamento e muita
regulacao, tem-se pouca capacidade de implementacao. As dificuldades de
implementacao se dao em consequéncia da complexidade e abrangéncia da
agenda urbana, do quadro de deterioracao macroeconémica e fiscal do Brasil,
da limitada capacidade de investimento, do desequilibrio regional e do sistema
de cidades disfuncional do Pais, juntamente com assimetrias na capacidade
de planejamento e implementacdo, excessiva fragmentacdao na divisao de
responsabilidades entre Governo Federal, estados e municipios, e o incipiente
progresso quanto a operacionalizacao de arranjos para o planejamento e a
coordenacao metropolitana.

O tema do desequilibrio regional e do sistema de cidades disfuncionais do
Brasil € um importante tema a se debater. Temos uma populag¢ao concentrada
nas capitais e na franja litoranea do Pais e temos também um sistema
absolutamente disfuncional de cidades médias.

O Banco Mundial produziu recentemente um estudo sobre produtividade
na América Latina. As conclusdes do estudo apontam que a baixa capacidade
da nossa rede de cidades em atrair e reter conhecimento é um dos elementos
determinantes da baixa produtividade do Pais. Esse é um tema importante,
sobre o qual se deve refletir, juntamente com a questdao da fragmentacao, da
divisao das responsabilidades entre os governos. No Brasil, ainda ha incipiente
progresso com relagao a operacionalizacao dos arranjos do planejamento e
acado metropolitana. A excecdo de algumas experiéncias referenciais, como a
das Regides Metropolitanas de Recife, Belo Horizonte, Sao Paulo e da Regiao
do ABC, ainda somos, de forma geral, inexperientes nesse tema.

Entdo surgem as perguntas: Por que tratar de temas para uma agenda
de desenvolvimento urbano? E como lidar com a questao em um quadro de
restricao orcamentaria?

Proposta 1: Fortalecer Estruturas de Governanga Regionais e Metropolitanas

Uma primeira proposta para o enfrentamento de temas de desenvolvimen-
to urbano é o fortalecimento das estruturas de governanca regionais e metro-
politanas. E necessario, cada vez mais, lidar com a questao das realidades distin-
tas, que requerem abordagens distintas, porém integradas. No Brasil, existe uma
tendéncia de se colocar todas as cidades, todos os 5.570 municipios, no mesmo
bolo. Sabemos, também, que grande parte das 80 regides metropolitanas exis-
tentes nao deveriam sequer ser consideradas como tal.

E preciso, portanto, retornar ao planejamento, a questao regional, e tratar
caso a caso - tratar grandes capitais e regides metropolitanas, de fato, como tal,
e ter uma abordagem diferenciada para pequenas e médias cidades. E preciso
andar nessa direcao, assim como é preciso encontrar solucdes que sejam mais
custo-eficientes para o enfrentamento das lacunas de infraestrutura e servicos
urbanos.




Um exemplo de um projeto recente apoiado pelo Banco Mundial no tema
de governanc¢a metropolitana é o do Estado do Rio de Janeiro (Figura 6). Tratou-
se de empréstimo de assisténcia técnica, que apoiou, entre 2014 e 2017, entre
outros, investimentos na formulacao do Plano Estratégico de Desenvolvimento
Urbano Integrado da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro (PDUI/RMRJ).
Apoiou, também, a formulacao da proposta de governanca interfederativa para
a RMRJ, liderada pela Camara Metropolitana de Integracao Governamental, e
que foi apresentada a Assembléia Legislativa, estando pendente de aprovacao.

Figura 6 - Eixos Estruturantes do Plano Estratégico de Desenvolvimento
Urbano Integrado da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro (PEDUI/RMRJ)
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Fonte: Camara Metropolitana de Integragao Intergovernamental, Rio de Janeiro.

Proposta 2: Ampliar a Capacidade de Investimento dos Municipios de Maior Porte
para a Prestacdo de Servicos em Nivel Local

Uma segunda proposta é a da ampliacao da capacidade de investimento
dos municipios de maior porte para a prestacao de servicos em nivel local. Diante
de um cenario de crise, de restricao fiscal e de incapacidade de investimentos,
cada vez mais tratar de cidades é melhorar a capacidade de planejamento,
regulamentacao e operacionalizacao da politica urbana.

E preciso introduzir ferramentas inovadoras de sistemas de informacao.
Ampliar a capacidade de investimento pressupde, também, ampliar a capacidade
de arrecadacao de impostos, por exemplo, do IPTU. Devemos buscar, ainda, abrir
todas as possibilidades possiveis de parceria com o setor privado, incluindo as
menores, a exemplo de pequenas concessdes e/ou programas de adog¢ao de
espacos publicos por entes privados e até por pessoas fisicas.




O Brasil dispée de um menu de instrumentos de desenvolvimento
urbano invejavel para qualquer pais do mundo. Contudo, e quando se trata
de implementacao, poucos municipios de fato tém experiéncias exitosas. Mais
do que nunca, deve-se buscar operacionalizar instrumentos e mecanismos
combinados de gestao urbana e de captura e redistribuicao de valorizacao
imobilidria. Esses sao os elementos ou ingredientes de uma agenda que o Banco
Mundial, no contexto atual, tem procurado apoiar na maioria das suas operacoes.

Podemos fazer referéncia, como exemplo, a um trabalho de assisténcia
técnica em elaboracao pelo Banco Mundial, e que surgiu de uma parceria
com o Ministério das Cidades (Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana), o
Governo do Estado do Ceara (Metré de Fortaleza - METROFOR) e a Prefeitura
de Fortaleza (Secretaria de Urbanismo e Meio Ambiente — SEUMA). E intitulado
Financiamento da Infraestrutura de Transportes e Transformacao Urbana através
de Mecanismos de Recuperacao de Valorizacao Imobiliaria - Estudo de Caso do
Metr6 de Fortaleza. O trabalho propde uma estratégia para aproximacao entre o
planejamentodetransporteseoplanejamentode usoeocupacaodosolo.Propde,
de modo especifico, a revisao do Plano Diretor e a utilizagao de instrumentos de
arrecadacao e gestao do solo urbano ja previstos e regulamentados em lei, a
exemplo da Outorga Onerosa do Direito de Construir (Figura 7). As modelagens
feitas para os entornos de duas das estacbes de metrdé da capital cearense
projetam numeros expressivos de arrecadacao complementar para a Prefeitura
de Fortaleza até 2040.

Figura 7 - Projeto de Financiamento da Infraestrutura e Transformacao Urbana
no Metr6 de Fortaleza
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Fonte: Projeto “Financiamento da Infraestrutura de Transportes e Transformacao Urbana através de
Mecanismos de Recuperacao de Valorizacao Imobilidria: Estudo de Caso do Metr6 de Fortaleza”, Banco
Mundial, 2018.




Proposta 3: Atacar Desafios Estruturantes de Modo Combinado para Impacto
Ampliado

Uma terceira forma de se lidar com os desafios estruturantes do
desenvolvimento urbano para se obter um impacto ampliado é ataca-los de um
modo mais combinado.

O Banco Mundial tem optado, por exemplo, por priorizar os temas do
fortalecimentoinstitucional, do planejamento e gestao urbana e ambiental. Outra
iniciativa é focar em investimentos coordenados em melhoria de assentamentos
precarios e mobilidade/transportes. A escolha dos assentamentos, por
exemplo, esta sendo feita em fungao de sua proximidade com os corredores de
mobilidade: trabalhar a conectividade de comunidades com dreas de emprego e
de oportunidades; repensar a forma urbana para planejar de modo integrado o
uso do solo e transportes; promover as cidades compactas; planejar a expansao
e reduzir a vulnerabilidade social e ambiental.

A inovacao aparece, também, na medida em que, antes, o fortalecimento
institucional era um componente minimo dos projetos. Agora, surge como
um componente muito mais robusto, complementando e/ou potencializando
investimentos em infraestrutura. A Figura 8 ilustra uma operacao desenhada
com essa abordagem. Trata-se do projeto Fortaleza, Cidade Sustentavel, que tem
um componente de infraestrutura dividido em recuperacao do ambiente social,
urbano e ambiental e outro de governanca, planejamento e gestao urbana e
ambiental.

Figura 8 - Projeto Fortaleza Cidade Sustentavel
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Fonte: Prefeitura Municipal de Fortaleza.

Dentro do componente de recuperacao do ambiente social, urbano e
ambiental se encontram dois projetos: o Aguas da Cidade e o Rede de Sistemas
Naturais. O primeiro, € um trabalho inovador que é resultado de uma parceria
entre a Prefeitura, o Governo do Estado e a Companhia de Saneamento, e que
tem o objetivo de tornar mais eficiente a infraestrutura de esgoto em uma area
da cidade e contribuir para ampliar a balneabilidade da orla. O segundo projeto
€ um trabalho para melhorias no parque Raquel de Queiroz (Figura 9).




Figura 9 - Mapa do Projeto Fortaleza Cidade Sustentavel

Fonte: Prefeitura Municipal de Fortaleza.

Na Figura 9, a drea destacada em azul corresponde a bacia hidrografica
Vertente Maritima. Essa area apresenta 100% de cobertura do esgotamento
sanitario. Porém, como em muitas das cidades brasileiras, a cobertura de
esgotamento sanitdario ndao € necessariamente acompanhada de coleta e
tratamento adequado de efluentes. O Governo do Estado faz um monitoramento
da qualidade da dgua em 30 pontos da orla. Em 80% dos dias do ano, pelo menos
na faixa oeste, area de atuacao do projeto, a agua é impropria para o banho.

O projeto compreende uma abordagem incremental, que associa varias
tipologias de intervencao ao longo do tempo: a) a educacao ambiental, para
passar a mensagem de que é importante se conectar a rede; b) subsidios a
ligacdes domiciliares de esgoto nas areas de baixa renda; ¢) captura dos efluentes
de esgoto na rede de drenagem e tratamento em tempo seco; d) fiscalizacao e
autuacao dos imdveis de mais alta renda nao conectados a rede existente; e €)
tratamento in loco de alguns recursos hidricos. De acordo com a modelagem




feita, pretende-se, ao final de seis anos de projeto, elevar a balneabilidade dos
atuais 20% dos dias do ano para 80%.

Ainda na mesma Figura 9, a cor amarela é o Parque Raquel de Queiroz, que
tem 10 quildmetros de extensao e esta sendo tratado nao s6 como um espaco
verde e uma area de lazer. O Parque é um esforco do projeto para dinamizar essa
area menos favorecida da cidade.

Uma das grandes licbes do projeto de Fortaleza é a coordenacao entre os
componentes de investimento e de governanca/planejamento. O investimento
feito na urbanizacao do parque, por exemplo, é tratado como uma ancora,
associada ao desenho e estruturacao de uma operacao urbana naquela area.
Isso fara com que o recurso investido pelo setor publico possa, de algum modo,
se multiplicar.

Trabalha-se, no mesmo projeto, com o fortalecimento do cadastro
multifinalitario; com a ampliacdo da plataforma existente de prestacdao de
servicos on-line (licenciamento urbano e licenciamento ambiental); e com a
revisao de todo o marco regulatério de gestao urbana e ambiental.

5. Consideracoes Finais

O espectro da agenda urbana é imenso e estamos em um contexto em
que é preciso fazer priorizacdes. Reafirma-se, portanto, e no curto e médio
prazos, a importancia de se buscar, no Brasil, alguns dos caminhos apresentados
ao longo deste Seminario: a) Fortalecer estruturas de governanca regionais e
metropolitanas; b) Ampliar a capacidade de investimento dos municipios de
maior porte para a prestacao de servicos em nivel local; e ¢) Atacar desafios
estruturantes de modo combinado para impacto ampliado.







Tendéncias para o desenvolvimento
das cidades: aplicacao a realidade
local

Nivea Oppermann’

Promover o debate sobre o futuro das cidades se faz cada dia mais
necessario, tornando-se imprescindivel pensar o desenvolvimento urbano
aliado as mudancas conceituais e aos novos paradigmas que conduzem a
construcao de cidades mais sustentaveis e pensadas para as pessoas que nelas
vivem. Com esse foco, o presente artigo busca fomentar a discussao sobre qual
a cidade desejada para o futuro e o que é preciso para promové-la.

A partir desses desafios, muitos gestores publicos buscam apoio em
instituicdes que os auxiliem nesse processo. Uma dessas instituicdes é o World
Resources Institute (WRI), uma organizacao nao-governamental cuja sede esta
localizada em Washington DC, nos Estados Unidos, que atua em mais de 50
paises e desenvolve trabalhos em seis grandes eixos tematicos: clima, cidades,
energia, florestas, alimento e agua. A instituicao realiza pesquisas e presta
apoio técnico a gestores publicos, buscando auxiliar na elaboracao de projetos
que proporcionem a inter-relacao dos referidos eixos, de modo a promover
estratégias inovadoras. O WRI Brasil, com sede em Sao Paulo, contempla os
programas de cidades, florestas e clima.

O Programa de Cidades do WRI possui escritérios no Brasil, México, China,
india, Etidpia, além da sede em Washington. No Brasil, 0 programa esta sediado
em Porto Alegre desde 2005, tendo comec¢ado com atuacgao focada em assunto
relacionados a mobilidade urbana. Atualmente, além da mobilidade, os
estudos e projetos abarcam o planejamento urbano, financiamento de cidades,
reducao de emissdes, governanca, participacao social, com o intuito de auxiliar
governos e empresas, principalmente no que tange ao desenvolvimento e
implantacao de solucdes sustentaveis.

! Graduada em Arquitetura e Urbanismo, mestre em Engenharia com énfase em Sistemas de
Transporte. Vice-diretora do Programa de Cidades do WRI Brasil e professora do Curso de Arquitetura e

Urbanismo da UNISINOS.




1. O Contexto da Mobilidade Urbana e a
Estratégia DOTS

Entende-se que sejam trés os grandes problemas existentes nas cidades
brasileiras: os congestionamentos, o crescimento urbano desordenado e a
ineficiéncia energética. ldealiza-se que as cidades se tornem um ambiente
em que as pessoas possam viver em melhores condicées de seguranca,
moradia, mobilidade, acessibilidade e acesso a educacao, entre outros
aspectos necessarios a promocao da qualidade de vida e que sao intrinsecos
ao desenvolvimento urbano.

Quando se avaliam fatores considerados importantes para a melhoria
das condicoes de vida urbana, destacam-se a mobilidade, a acessibilidade e
os problemas decorrentes do crescimento desordenado, comuns as cidades,
independentemente de sua escala. Apesar da existéncia das primeiras cidades
remeterem a milhares de anos, percebe-se que, a partir do surgimento do
automaovel nos ultimos 140 anos, houve uma transformagao mais impactante
nas cidades e hoje se busca solucionar os problemas decorrentes dessa grande
motorizagao.

No que tange a mobilidade, verifica-se que a evolucao da tecnologia tem
provocado uma grande revolucao. O surgimento de aplicativos, cuja utilizacao
agregou-se a rotina de boa parte da populagao, esta provocando uma mudanca
na relacao das pessoas com o automovel. Observa-se a tendéncia das pessoas
nao terem mais um veiculo préprio, preferindo o compartilhamento em razao
das novas possibilidades trazidas pela tecnologia. Outra tendéncia é a gradativa
substituicao da frota por veiculos elétricos e autbnomos. Esse contexto forca
a um questionamento sobre até que ponto essas mudancas irao solucionar
os problemas de mobilidade, pois, futuramente, elas irdo contribuir para os
mesmos congestionamentos existentes, apenas com veiculos diferenciados
em relacao aos atuais. E diante desse contexto, questiona-se qual seria o
papel do transporte coletivo, ressaltando que os planejadores urbanos e de
transportes tém o desejo de as pessoas utilizarem mais os modos coletivos,
diferentemente do que vem se observando.

Ainda, tratando-se da mobilidade, percebe-se fundamental a implantacao
de uma rede multimodal integrada e sustentavel, em que o uso do transporte
coletivo seja integrado aos modos ativos — deslocamentos a pé e bicicletas — e
aos modos individuais — carros e motocicletas. E nesse contexto que se insere
o planejamento, propondo a¢des para que cidades de diferentes tamanhos
tenham condi¢bes de oferecer uma rede de transportes que integre diferentes
modais com vistas ao atendimento das necessidades das pessoas. Observa-se
o desejo das pessoas de minimizarem seus deslocamentos, ou seja, que pos-
sam desenvolver suas atividades de trabalho, estudo, servicos, lazer, etc. mais
proximas do local onde residem, reduzindo seus tempos e gastos em viagens.




Contudo, no Brasil, mesmo diante desse entendimento acerca do
planejamento e suas acdées em prol do desenvolvimento urbano mais
sustentavel, o que se verifica é o crescimento da motorizacao individual.
Neste ano, o nimero de motocicletas ultrapassou o de automéveis no Pais,
o0 que se configura como um grande problema, considerando serem mais
poluidoras e inseguras. Esse fato, aliado aos incentivos fiscais dados a indUstria
automobilistica, demonstra a adocao de uma politica de incentivo aos modos
de transporte individual. De outro lado, observa-se que o transporte publico
vem perdendo gradativamente seus passageiros, com consequente impacto
sobre a qualidade desse servico e maior procura da populagao por meios de
transporte individual.

Além das questoes relacionadas a mobilidade, também se percebe que as
cidades enfrentam problemas decorrentes da auséncia de um planejamento
efetivo para o uso e ocupacao do solo urbano, ocorrendo o chamado “circulo
pernicioso do transporte publico” (Figura 1). Esse circulo demonstra um
modelo comum em cidades brasileiras, onde a visao equivocada quanto ao
planejamento urbano permite a dispersao ou espraiamento urbano com a
implantacao de empreendimentos habitacionais, em geral, de baixa densidade.
O poder publico precisa atender as necessidades de transporte coletivo dos
moradores nos deslocamentos didrios para o desempenho de suas atividades.
Entretanto, a ocupacdo rarefeita, em locais distantes, dificulta a prestacao
de um servico de qualidade, o que leva as pessoas a optarem pelo uso do
transporte individual. Essas escolhas impactam diretamente o transporte
publico, com consequente reducao do nimero de passageiros, diminuicdo da
oferta e aumento dos custos do transporte e da tarifa.

Figura 1: Circulo pernicioso do transporte publico
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Diante dessas avaliacOes, percebe-se que os problemas de mobilidade,
sejam sob a otica do transporte ou do planejamento urbano, sao decorrentes
dafalta devisao eineficiéncia das politicas publicas. Os principios, instrumentos
legais, planos e projetos deveriam ser construidos de modo a orientar o
crescimento da cidade de maneira sustentavel.

Recentes avaliacdes acerca do Plano Diretor de Porto Alegre levantaram
questdes envolvendo os problemas decorrentes da expansao do municipio para
a zona sul que, nos ultimos anos, tem sido contemplada com a construcao de
inumeros empreendimentos do Programa Minha Casa Minha Vida. Entretanto,
esse crescimento nao ocorre de forma integrada as demais areas, gerando
necessidades especificas, como a disponibilizacdo de transporte coletivo, cujo
alto custo impacta diretamente a tarifa Unica paga por todos os usuarios do
sistema, remetendo ao circulo pernicioso.

Esse é um dos reflexos do espraiamento urbano, muitas vezes decorrente
da falta de planejamento e da imposicao de interesses econdmicos. Por
essa razao, entende-se necessaria a contencao dos perimetros urbanos. Na
medida em que sao ampliados, possibilitam a realizacao de parcelamentos e
empreendimentos que provocam uma série de repercussoes.

Com base nessa perspectiva, o WRI atua na dicotomia entre cidades 3D
e cidades 3C. No modelo 3D, tem-se o crescimento disperso, desconectado e
em areas distantes, comum em muitas cidades e que resulta em uma série de
consequéncias sob o ponto de vista da infraestrutura, de equipamentos, de
aspectos econdmicos e sociais. Em contrapartida, o modelo de cidades 3C esta
baseado no crescimento compacto, conectado e de forma coordenada, em
que a densidade tem um importante papel, porque contribui para viabilizar,
do ponto de vista do financiamento urbano, o atendimento das principais
necessidades dos seus moradores. Com a finalidade de auxiliar os gestores e
técnicos na promocao de um planejamento segundo o modelo 3C, a instituicao
adotou a estratégia do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel
(DOTS) na conducao dos planos e projetos.

Segundo o Manual de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte
Sustentavel, a estratégia DOTS propde que a implantacao de um sistema
de transporte coletivo seja compatibilizada com acbes relativas ao uso
e a ocupacao do solo e as redes de infraestrutura e servicos, para maior
aproximacao das pessoas com suas atividades principais, o que resultara em
uma mobilidade sustentdvel, menores distancias percorridas, reducao de
tempos didrios de deslocamento e menos emissées (EMBARQ BRASIL, 2015). Em
sintese, o DOTS é uma estratégia de planejamento urbano que busca integrar
o uso do solo e o transporte coletivo, ja adotada em outros paises como Transit
Oriented for Development (TOD). Essa integracao entre planejamento territorial
e mobilidade urbana permite que se construam cidades mais sustentaveis,
conforme preconizado pelo modelo 3C.




Para a viabilizacao do DOTS, sao considerados oito elementos a serem
trabalhados no ambito dos planos e projetos de uma cidade, conforme
mostrado na Figura 2.

Figura 2: Elementos do DOTS
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Fonte: WRI Brasil

Na formulacao do projeto urbano, cada elemento contribui para que a
estratégia possa atingir seus objetivos:

1) Transporte coletivo de qualidade — importante agregar-lhe qualidade
para que as pessoas optem por utiliza-lo em seus deslocamentos, o que ira
gerar diminuicao da dependéncia do automdvel, reducao das emissdes de
poluentes, diminuicao no tempo de deslocamentos e melhor aproveitamento
dos usos do espaco viario;

2) Uso misto do solo — promove a distribuicao das diversas atividades
da cidade, de modo que seja possivel reduzir a necessidade de realizacao
de viagens, sendo que a implementacdao de usos mistos, como o comércio
e 0s servicos junto a moradia, possibilita esse beneficio, além de aumentar
a dinamica social da cidade, a seguranca urbana e a promocao da economia
local;

3) Transporte ativo priorizado — estabelecer estratégias que fomentem
deslocamento a pé e por bicicleta com a construcdao de infraestruturas
adequadas, como redes de calcadas, ciclovias, ciclorrotas, que irao contribuir
para a reducdo das emissoes de gases de efeito estufa nos deslocamentos, o
aumento da qualidade de vida e saude da populagao e a maior interacao social
da populacao;




4) Centralidades efachadasativas—dinamizam aeconomialocal, fortalecem
a identidade e a vida urbana nos espacos publicos dos bairros, resultando em
maior seguranca, vitalidade urbana e incentivo ao transporte ativo;

5) Espacos publicos e infraestrutura verde - incrementar o valor ambiental
das areas verdes e promover melhorias nas condicdes de pracas, dos passeios e
das vias para trazer conforto, qualidade e maior vitalidade ao ambiente urbano;

5) Gestao do uso do automoével — propor a reducao de participacao do
transporte privado destinando maior espaco viario aos outros modos de
transporte, com a obtencdao de recursos da taxacao por uso ineficiente do
espaco urbano, a reducao de congestionamento e o aumento da seguranca
viaria;

7) Densidades adequadas - visar a contencao da dispersao urbana,
promovendo maior sustentabilidade econémica do transporte coletivo além
de maior interacdo social e uso eficiente da infraestrutura urbana existente;

8) Diversidade de renda — garantir o direito a cidade para todos, o aumento
de oportunidade de empregos e a possibilidade de diferentes produtos
imobiliarios.

Em sintese, a partir de projetos de mobilidade urbana, projetar o entorno
dos eixos de transporte coletivo mais densos, mais equipados, com maior
concentracao de atividades, deixando as menores densidades para zonas
residenciais, onde vai ocorrer menor circulagao de veiculos. Esse € o modelo
que representa a estratégia do DOTS.

Diante de todos esses elementos, pergunta-se, como adotar o DOTS no
planejamento urbano? Primeiramente, convém incluir alguns de seus principios
e acoes ao revisar o Plano Diretor do municipio, articulando o planejamento
de uso e ocupacao do solo com propostas do Plano de Mobilidade Urbana.
Também é fundamental a revisao do perimetro urbano, uma vez que esse
é o delimitador da area urbana e, portanto, indicador de potenciais areas a
serem ocupadas por novos empreendimentos. A adocao do DOTS deve ser
uma iniciativa do poder publico, mas é importante haver uma parceria com
o setor privado, uma vez que todo esse processo envolvera os operadores de
transporte publico, as incorporadoras imobiliarias, entre outros atores sociais.

A implementacao do DOTS pode ser concretizada de diferentes formas,
seja ao longo do tempo, através da articulagao de projetos urbanos publicos e
privados, seja por meio da criacao de um grande projeto urbano. O importante
é que os gestores publicos estabelecam essa discussao fundamentando-se na
premissa basica da articulacao entre a infraestrutura de transporte coletivo e
o uso do solo.

O guia parainclusao do DOTS no planejamento urbano (WRI, 2018) orienta
a construcao desse processo através de principios. O primeiro principio trata
da promocao do crescimento urbano compacto, controlando a dispersao.
Para isso, é necessario definir estrategicamente o perimetro urbano, promover




o crescimento vertical nas areas com disponibilidade de infraestrutura,
combater os vazios urbanos, controlar o crescimento horizontal e planejar a
infraestrutura, prevendo usos mistos e adensamento adequado nas areas de
expansao urbana.

O segundo principio busca reduzir a necessidade de deslocamentos através
de uma infraestrutura conectada. Para tanto, é preciso definir os chamados
parametros de incomodidade (relacionados a emissao de ruidos, ao horario
de carga e descarga, a poténcia elétrica instalada, entre outros), definir eixos
para adocao do DOTS, promover centralidades conectadas as infraestruturas
urbanas, estabelecer dimensdes maximas para os quarteirdes. Essas medidas
irdo facilitar o deslocamento para o transporte ativo e evitar o zoneamento
monofuncional, promovendo o uso misto na cidade.

Por fim, o terceiro principio traz o conceito de gestao coordenada, com
o estabelecimento de diretrizes e normativas que objetivam promover a
valorizacao imobilidria, gerada a partir da implantacao de infraestruturas, do
aumento da densidade e do potencial construtivo. Desse modo, a partir de
normas urbanisticas, a valorizacao imobilidria gerada pelos investimentos
publicos poderia ser revertida em melhorias a coletividade, promovendo
a gestao social da valorizacdao da terra, proporcionando desenvolvimento
urbano. Para tanto, cabe a ado¢ao de um conjunto de medidas que devem
ser estabelecidas pelo poder publico no Plano Diretor, como a definicao de
um coeficiente basico de aproveitamento para as areas urbanas e a previsao
do instrumento de Operacao Urbana Consorciada em areas com potencial de
transformacao urbana e interesse imobilidrio. Ou seja, promove-se a gestao
urbana apoiada em medidas que auxiliam o desenvolvimento coordenado do
territério da cidade.

2. O Programa Minha Casa Minha Vida e os
custos da dispersao urbana

A Secretaria Nacional de Habitacao (SNH), 6rgao integrante do Ministério
das Cidades, constituiu, em 2015, um grupo de trabalho técnico para realizar
estudos com foco em empreendimentos do Programa Minha Casa Minha
Vida (PMCMYV), visando produzir a colecao de Cadernos Minha Casa Mais
Sustentavel. Além da SNH, também compuseram esse grupo técnicos da
Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana, do WRI, do Instituto de Politicas
de Transporte e Desenvolvimento (ITDP), da Universidade Federal do ABC e da
Universidade Federal do Rio de Janeiro. O estudo Andlise de Custos Referenciais
- Qualificag¢do da Insercao Urbana, integrante dessa colecao, foi coordenado
pela SNH e contou com a colaboracao técnica do WRI, além da colaboracao
da Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana, ITDP, Ministério da Educacao,
Saude e Desenvolvimento Social.




O objetivo geral do estudo foi — avaliar os custos de referéncia da dis-
persao urbana, considerando que a grande maioria dos empreendimentos
do PMCMV sao implantados em areas rarefeitas. Para o estudo, partiu-se de
uma situacao hipotética, baseada em cidades médias, a partir da qual se ava-
liou a diferenca de custo intrinseco a implantacdao e a manutencao de empre-
endimentos para a faixa de menor renda familiar localizados em zonas mais
centrais (cenario A), comparado aqueles localizados na borda da ocupacao
urbana (cenario B) e aqueles localizados dentro do perimetro urbano, porém
junto a areas nao ocupadas (cenario C), conforme ilustrado na Figura 3.

Figura 3: Localizacao dos empreendimentos de cada cenario (A, B e C) com
relacao a drea urbana consolidada e ao perimetro urbano
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Fonte: BRASIL, 2017

Os trés cenarios foram avaliados sob o ponto de vista dos equipamentos
publicos, verificando a provisao da infraestrutura em cada drea. Com relacdao ao
empreendimento localizado mais na zona central (cenario A), foi avaliado o uso
da infraestrutura existente. No que tange ao cendrio B, cujo empreendimento
esta localizado dentro da area urbana ocupada, mas em suas bordas, avaliou-se
a ampliacao da infraestrutura existente. Por fim, no caso do cenario C, referente
ao empreendimento localizado em uma area dentro do perimetro urbano,
mas em uma zona nao ocupada, verificou-se a necessidade de construcao de
novas infraestruturas.

Assim como a moradia, a mobilidade urbana é um direito social
constitucional, o qual deve ser assegurado como mecanismo de promocao da
equidade e de reducdo das desigualdades sociais, entendendo-se que nao se




trata simplesmente da oferta de transporte, como também da disponibilizacao
de passeios publicos adequados a acessibilidade, assim como vias ciclaveis
organizadas e conectadas. Diante dessas constatacdes, cabe salientar que
o estudo, além da provisao de infraestrutura, buscou analisar a provisao
do transporte publico coletivo, considerando o custo para implantacao ou
adequacao do acesso viario, o custo gerado pelo atendimento de uma nova
demanda, que impacta diretamente na frota no que se refere a aquisicao de
novos veiculos, na depreciacao e nos custos de rodagem, entre outros.

Salienta-se que, para cada cendrio, foram consideradas varidveis como o
numero total de unidades habitacionais, embora, dentre os cenarios, houvesse
uma variacao de valores decorrente da diversidade de oferta associada ao cus-
to da terra em cada local, uma vez que areas mais proximas a zona central tém
maior custo e, por essa razao, apresentam menor numero de unidades habita-
cionais. Outras variaveis consideradas trataram da situacao do acesso viario e
da conexao com redes de infraestrutura urbana, além do acesso ao transporte
publico coletivo e a equipamentos urbanos, conforme indicado na Figura 4.

Figura 4: Caracteristicas dos cenarios A,Be C

RELACAO COM
AREA URBANA
CONSOLIDADA

© pistAncia DO
9= cenTRO

()

TOTAL DE UNIDADES
HABITACIONAIS (UH)
E TIPOLOGIA

SITUACAO DE ACESSO
VIARIO E CONEXAO
......................... COM REDESDE.-......oovoveee
INFRAESTRUTURA
URBANA

I.-I
‘=g
ACESSOAO

TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO

o)

EQUIPAMENTOS
PUBLICOS
COMUNITARIOS

Fonte: BRASIL, 2017
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A comparacdo entre os cendrios demonstrou externalidades de cada
padrao de insercao urbana, em termos de custo adicional para o gestor
publico local, de qualidade de vida individual para as familias beneficiadas e
de aspecto da qualidade de vida urbana para a cidade em geral. A avaliacao
evidenciou que os empreendimentos implantados em condi¢des semelhantes
ao cenario A terdo menores custos associados a promocao da mobilidade
urbana e da provisao de equipamentos publicos para o atendimento da
nova demanda gerada com a construcao do empreendimento. No que tange
ao cenario B, pode-se afirmar que o mesmo se configura como um cenario
intermediario em termo de custos, enquanto o cenario C foi apontado como
aquele que apresentara maior comprometimento orcamentario. A Tabela 1
traz as informacdes dos custos associados a cada um dos cenarios avaliados.

Tabela 1: Custos associados a cada cenario considerando provisdes em
infraestrutura e transporte publico coletivo

CENARIOS A B C

Provisdo de Infraestrutura viaria

Custo unitario (milhdes/km) sem custo adicional R$2,73 R$2,28

Custo total (milhdes )(A) sem custo adicional R$2,73 R$6,83

Provisdo de Transporte Publico Coletivo

N° de Onibus adicionais 0 10 29

Custo de 6nibus adicionais (milhdes) (B)* sem custo adicional R$1,60 R$4,64
Custo adicional de operagdo (milhdes/ano) (C) sem custo adicional R$2,19 R$6,27
Total (B+C) R$3,79 R$10,91
Custo adicional total da mobilidade (A+B+C) sem custo adicional R$6,52 R$17,74

Fonte: BRASIL, 2017

Por meio dos resultados estimados a partir dos cendrios hipotéticos, foi
possivel dimensionar os gastos publicos adicionais com relagcdao a provisao de
infraestrutura, mobilidade urbana e acesso a servicos bdsicos, bem como suas
implicacbes e seus impactos para a cidade ao longo do tempo. Em sintese,
os resultados demonstraram que a implantacao de empreendimentos em
areas mais bem inseridas na mancha urbana apresenta um custo menor a
gestao publica, gerando economia tanto na implantacao do empreendimento
guanto na manutencado, ao longo do tempo, das condi¢cbes necessarias ao
atendimento da comunidade ali instalada. Na analise de implantacdao desses
empreendimentos, é importante avaliar o gasto imediato com a ampliacao e
adequacao das vias, com a extensao e reforco das linhas de transporte publico
coletivo, demonstrando qual serd o impacto nas despesas publicas locais
imediatamente e em longo prazo.

Além dos aspectos econdmicos para a cidade, ha também um ganho com
relacao a qualidade de vida dos moradores. Empreendimentos localizados em
areas como a representada no cenario A promovem ganhos em produtividade
a partir da reducao dos tempos de deslocamento devido as curtas distancias,




com potenciais reducdées do nimero de acidentes de transito. Além disso,
apresentam-se como um importante fator na sustentabilidade do transporte
publico coletivo, uma vez que viagens com menor tempo de deslocamento sao
mais atrativas ao usuario, além de representarem menores custos ao sistema.

3. O Programa Minha Casa Minha Vida em Rio
Grande - Projeto Juncao

O Projeto Juncao ilustra a aplicacdo de conceitos da estratégia DOTS com
foco no desenvolvimento urbano e mobilidade sustentavel em um grande
empreendimento do PMCMYV, atualmente em constru¢ao na cidade de Rio
Grande, localizada no extremo sul do Rio Grande do Sul. Os bons resultados
esperados para esse projeto estao ancorados na imprescindivel articulacao
entre os diversos atores envolvidos. A partir do interesse do Prefeito e gestores
de 6rgaos municipais, de responsaveis pelas cooperativas habitacionais,
de representantes da Caixa Econdmica Federal, da Companhia Estadual
de Energia Elétrica (CEEE) e da Companhia Riograndense de Saneamento
(CORSAN), foi possivel promover diversas alteracdes no modelo tradicional
de empreendimento realizado para a faixa 1 do PMCMV, adequando-o as
sugestoes feitas pela equipe do WRI.

Com relagao ao empreendimento, serao 1.297 unidades habitacionais,
construidas por cinco cooperativas habitacionais através da modalidade
Entidades. A principal caracteristica é a excelente localizacao da area de 15,7
hectares, que pertencia a extinta Rede Ferroviaria Federal S.A. Contrariamente
a outros projetos do PMCMYV, esse esta inserido na area urbana consolidada,
proximo ao aeroporto e a Universidade Federal de Rio Grande (FURG).

A aplicacao das diretrizes do DOTS nesse empreendimento, de forma a
viabilizar o desenvolvimento urbano na regiao, foi feita para quatro escalas
de intervencao: a escala da cidade, a escala interbairros, a escala do bairro e a
escala da rua.

No que se refere a escala da cidade, a administracao municipal ja tinha
alguns projetos definidos, dentre eles a construcao de um novo acesso a cidade
com previsao de um corredor de 6nibus e a construcao de um novo terminal
de transporte coletivo, lindeiros a Juncao. Foram discutidas questdes como a
importancia da previsao do trem regional de passageiros entre Pelotas e Rio
Grande, a construcao de ciclovia e das transposicoes necessarias, considerando
a existéncia de grandes equipamentos, como a universidade e o aeroporto. A
Figura 5 ilustra essa escala.




Figura 5: Escala da Cidade
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Na escala interbairros, constatou-se que ja existia um projeto de
parcelamento do solo, aprovado e registrado em cartério fazia varios anos. Por
essa razao e pela falta de tempo habil, ndo existia a possibilidade de ser feito
um novo projeto.

Contudo, percebeu-se que o projeto de parcelamento aprovado previa
a construcao de vias publicas relativamente estreitas e, com base nesse
aspecto, a Secretaria Municipal de Coordenacao e Planejamento e a Secretaria
Municipal de Habita¢ao de Rio Grande foram auxiliadas na discussao acerca das
necessarias conexoes entre bairros vizinhos, Vila Maria e Sao Miguel, através da
Juncao.Considerando o papel articulador do empreendimento, foram avaliadas
questdes como o sistema vidrio principal, o atual e o futuro acesso da cidade,
o principal acesso desse novo loteamento, a opcao por binarios como forma
de assegurar a circulagao viaria entre os bairros. Considerou-se, na avaliagao,
a existéncia de estruturas publicas, como a nova rodovidria municipal, pracas,
bem como a conexao com servicos privados presentes. A Figura 6 ilustra a
escala interbairro e suas diretrizes urbanisticas e viarias.




Figura 6: Escala Interbairros
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Com relagao a escala do bairro, o projeto inicialmente aprovado junto ao
agente financiador previa a construcao da maioria das unidades habitacionais
conforme o tradicional projeto do Minha Casa Minha Vida. Esse modelo consiste
em blocos de edificios de forma H, inseridos em quarteirdes cercados por muros,
com um Unico acesso para o miolo onde se localizam os estacionamentos e os
ambientes de convivio social (churrasqueiras, quadras esportivas e salao de
festas). Em alguns quarteirdes havia a previsao de espagos comerciais. A Figura
7 ilustra a estrutura inicialmente aprovada.

Figura 7: Estrutura inicialmente aprovada para o Projeto Juncao
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Contudo, diante da assessoria prestada e dos arranjos entre as cooperativas
habitacionais (responsaveis pelo projeto e execucao das obras), Secretaria
Municipal de Habitacao, Secretaria Municipal de Coordenacao e Planejamento
de Rio Grande, Caixa e demais 6rgaos envolvidos, foram emitidas novas
diretrizes urbanisticas para a ocupacao da area pela Administracao Publica.
Essas novas diretrizes geraram modificacbes no projeto que resultaram na
melhoria de sua concepcao urbanistica, maior permeabilidade, vitalidade e
qualificacao da mobilidade no bairro.

A partir dos debates promovidos entre essas entidades, foram definidas
algumas mudancas no projeto urbanistico inicialmente adotado. Uma dessas
alteracoes foi a retirada dos muros que cercariam as edificacdes, alterando o
perfil do bairro, uma vez que deixariam de ser condominios fechados. Essa
decisao possibilitou a abertura de passagens de pedestre no meio das quadras,
aumentando a permeabilidade e reduzindo o tamanho dos quarteirées, com
extensao de até 240 metros de comprimento.

No que tange as vagas de estacionamento, o WRI defendeu a ideia de
reducao de vagas, considerando a boa localizacao do empreendimento e a
oferta de diferentes opc¢des de transporte aos futuros moradores. A sugestao
naofoiaceita pelosrepresentantes das cooperativase mesmoda Administracao,
considerando a legislacao local, que prevé uma vaga por unidade habitacional.
Nesse aspecto, manteve-se o projeto conforme a proposta inicial. Outra
adequacao foi a concepcao de um espaco de uso comum, também localizado
na parte central dos quarteirbes, onde estarao disponiveis equipamentos
diversos aos moradores.

Uma diretriz de grande importancia foi a decisao da Secretaria Municipal
de Coordenacao e Planejamento de modificar as caracteristicas da principal via
do empreendimento (Rua 1), dando-lhe a funcao de eixo central de comércio
e servicos. Com isso, incentiva-se a construcao de um centro de bairro, que
propiciara a convivéncia e a identidade da comunidade, além de incrementar
a economia local.

No que tange a acessibilidade, as entradas dos estacionamentos de
veiculos foram transferidas para as ruas de menor transito, aumentando a
seguranca de pedestres e a fluidez em geral. Além disso, foram propostas
ciclofaixas para conectar a Juncdao aos bairros vizinhos, oferecendo
alternativas de transporte ativo aos moradores. A Figura 8 demonstra as
alteragdes citadas anteriormente.




Figura 8: Configuracao da estrutura apds adaptacdes para o Projeto Juncao

! w ﬂJM
‘ s

Vias para pedestres / Areas semi-publicas
Ciclofaixas
Acessos seguros

Centro de bairro

Fonte: WRI Brasil

No que tange a escala da rua, uma mudanca de perfil viario da Rua 1 foi
proposta para a qualificacao dos espacos publicos, maior vitalidade, aumento
da seguranca viaria e incentivo aos deslocamentos a pé, por bicicleta e
transporte coletivo. Inicialmente, o perfil previsto dessa via era de 21 metros
de largura, com duas faixas de deslocamento por sentido, conforme ilustra a
Figura 9 (A). No entanto, a partir das modificagdes sugeridas, a nova proposta
passou a contemplar um perfil total de 23 metros de largura (Figura 9 (B),
com alteragdes significativas quanto ao uso do espaco. Destaca-se a insercao
de um canteiro central na avenida, auxiliando a travessia dos pedestres por
servir como refugio e para o qual se sugere o plantio de arvores. De um lado
da via, previu-se a construcao de uma ciclovia bidirecional, junto ao passeio
publico. Em ambos os lados da via, foram previstos espacos para a instalacao
de comércio e servicos.

Em sintese, todas as modificacbes propostas para o Projeto Juncao
permitirdo que se construa um bairro em que as varidveis para a promocao do
desenvolvimento urbano local e a mobilidade sustentavel estejam presentes.
Todas essas alteracdes promoverao um aspecto de vitalidade e de identidade
dos moradores com o local onde residem, ao passo que também valorizarao
outros aspectos prioritarios, como segurancga viaria e transporte ativo.




Figura 9: Escala da rua - perfil viario
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O esforco em busca de melhores projetos para a qualificacdao do ambiente
urbano é muito oportuno, considerando que se vive um momento em que
as cidades estao procurando revisar seus planos diretores, além de elaborar
e implementar os planos de mobilidade, tendo em vista as exigéncias legais
e 0s corriqueiros problemas que transtornam a vida dos seus moradores.
Cabe ressaltar que muito dos conceitos adotados nesses estudos podem ser
igualmente contemplados nos planos metropolitanos, também necessarios
face a crescente conurbacgao nas metrépoles. Para a qualificacao das cidades,
é importante promover a capacitacao dos gestores e técnicos, publicos
e privados, de modo que compreendam a relevancia desses conceitos,
estabelecendo critérios que baseiem suas decisdes de forma mais consciente.
E preciso que os planos deixem de ser apenas documentos elaborados para
satisfazer uma exigéncia legal para, de fato, passarem a ser utilizados como
instrumento de transformacao da cidade, desdobrados em projetos que
viabilizarao essas mudancas desejadas.
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