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Resumo

Apesar dos ganhos relativos promovidos pela concentracdo de habitantes em
espacos urbanos, apresentam-se desafios significativos para que esses locais sejam,

efetivamente, destacados como propiciadores de um desenvolvimento sustentavel. Na
tentativa de supera-los, surge o conceito de Desenvolvimento Orientado ao Transporte
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Sustentavel (DOTS), com foco na concentracdo de estratégias urbanas alinhadas a
corredores de transporte publico coletivo de média e alta capacidade (TMA), propiciando
maior acesso a infraestrutura, servicos e amenidades, além do equilibrio entre a
distribuicdo de empregos e moradias no territorio. Este trabalho procurou analisar a
aplicacdo de tais estratégias em cidades médias brasileiras, ou seja, com populacdo
entre 100 mil e 500 mil habitantes, resultando nos casos de Sobral-CE, Criciima-SC
e Uberaba-MG. Cidades brasileiras desse porte apresentam uma lacuna de estudos
de aplicagdo de DOTS, embora sejam reconhecidas como propiciadoras de qualidade
de vida e venham apresentando maior crescimento econdmico e populacional que as
demais. Apos a analise de sua legislagdo urbanistica, constatou-se que nenhuma delas
alinha-se ao DOTS, muito embora possibilitem maior intensidade e diversidade de uso
e ocupacao do solo no entorno de seus corredores e estagdes TMA, bem como lancem
mao de alguns instrumentos urbanisticos de maneira dispersa em seu territorio.

Palavras-chave: Desenvolvimento orientado ao transporte sustentavel, DOTS;
Densidade Urbana; Cidades Médias; TMA.

Abstract

Despite the relative gains provided by the population concentration in urban spaces,
there are significant challenges for these places to work effectively as facilitators of
sustainable development. To overcome these challenges, the concept of Sustainable
Transit-Oriented Development (TOD) emerges, focusing on the concentration of
urban strategies aligned with medium and high capacity public transit corridors (TMA),
providing access to infraestructure, services and amenities, in addition to the balance
between the ditribution of jobs and housing in the territory. This work sought to
analyze the application of such strategies in medium-sized Brazilian cities, that is, with
a population between one hundred and five hundred thousand inhabitants, resulting
in the cases of Sobral-CE, Criciima-SC and Uberaba-MG. Brazilian cities of this size have
a lack of studies on the aplication of sustainable TOD, although they are recognized as
providing quality of life and have shown greater economic and population growth than
the others. After analyzing its urban legislation, it was found that none of them are in
line with TOD concept, although they allow for greater land use intensity and diversity
around their TMA corridors and stations, as well as use some urban instruments in a
dispersed way in their territory.

Keywords: Sustainable transit-oriented development; TOD; Urban Density;
Medium-sized Cities; TMA.

Resumen

A pesar de las ganancias relativas proporcionadas por la concentracion de habitantes
en espacios urbanos, existen desafios importantes para que sean efectivamente
destacados como facilitadores del desarrollo sostenible. En un intento por superarlos,
surge el concepto de Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible (DOTS),
enfocandose en la concentracién de estrategias urbanas alineadas con corredores
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de transporte publico colectivo de media y alta capacidad (TMA), proporcionando
mayor acceso a infraestructura, servicios y equipamientos, ademas del equilibrio
entre empleos y vivienda en el territorio. Este trabajo analizé la aplicacién de tales
estrategias en ciudades brasilefias de tamafio medio - poblacion entre cieny quinientos
mil habitantes - resultando en los casos de Sobral-CE, Criciima-SC y Uberaba-MG.
Ciudades brasilefias de ese tamafio carecen de estudios sobre la aplicacion de DOTS,
aunque son reconocidas como proveedoras de calidad de vida y han mostrado un
mayor crecimiento econémico y poblacional que las demas. Después de analizar su
legislacion urbanistica, se encontré6 que ninguna esta en linea con DOTS, aunque
permiten una mayor intensidad y diversidad de usos y ocupaciones del suelo en torno
a sus corredores y estaciones de TMA, asi como hacen uso de algunos instrumentos
urbanos de manera dispersa en su territorio.

Palabras clave: Desarrollo orientado al transporte sostenible; DOTS; Densidad
Urbana; Ciudades Medianas; TMA.

INTRODUCAO
V 4

de comum saber o elevado nivel de urbanizacdo observado pelos

assentamentos humanos nas Ultimas décadas, processo também

experienciado pelo Brasil, com 87,1% de sua populagdo vivendo nas cidades,
conforme dados da Organizacdo das Nac¢des Unidas (ONU, 2019). No entanto, a
Nova Agenda Urbana da ONU (2019) indica que, em que pesem os beneficios e
oportunidades proporcionados pela concentracdo da populagdo e das atividades
econdmicas em ambientes urbanos, bem como o entendimento de que a
urbanizacdo pode representar, com adequado planejamento e administracdo,
uma alavanca para o desenvolvimento sustentavel, seus desafios perpassam
pela garantia de habitagdo, infraestrutura, servicos basicos, saude, educacdo,
recursos naturais, entre outros. A superacdo desses desafios encontra-se
condensada, especialmente, no Objetivo do Desenvolvimento Sustentavel 11 -
Cidades e Comunidades Sustentaveis (ONU, 2015).

Conforme apontado por Azeredo e Pacheco (2019), no Brasil, esse contexto
é fruto de uma urbaniza¢do acelerada ocorrida, sobretudo, entre 1950 e 1980,
periodo no qual a maioria das médias e grandes cidades atuais concentrou
seu crescimento, muito embora a expansdo da infraestrutura e dos servigos
necessarios ao suporte desse contingente ndo tenha se efetivado no mesmo
ritmo. Soma-se a isso a ampla utilizacdo da autoconstru¢do em areas irregulares,
a par de qualquer legislagao urbanistica, segundo Maricato (2015), e o automovel
e 0 6nibus, em detrimento de trens, como tecnologia de transporte predominante,
proporcionando um crescimento da mancha urbana de maneira dispersa, tendo
em vista a flexibilidade para acessarem diferentes areas que, alicercadas por
planos diretores ou zoneamentos incapazes de harmonizar o uso do solo e o
transporte urbano, redundaram em ineficiéncias conhecidas, notadamente o
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desequilibrio entre a oferta de trabalho e de moradia nas diferentes regides de
cada cidade (Maleronka; Leite, 2021).

Como ferramenta de planejamento e instrumento de auxilio na supera¢do desses
desafios, tem ganhado destaque o conceito de Desenvolvimento Orientado ao
Transporte (DOT), que se constitui, de certa maneira, em um resgate do urbanismo
tradicional praticado antes de o automovel ser considerado a principal opc¢éo de
mobilidade, conforme apresentado por Marques (2015) ao citar uma entrevista
dada por um de seus principais entusiastas e pesquisadores, Robert Cervero, em
2012. Embora se observem pequenas distingdes entre os diferentes autores e
publicacBes a respeito do DOT, entende-se que ele pode ser bem compreendido,
com destaque para os fins deste trabalho, pelo que apresenta o Instituto de
Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP), ao adicionar, nesse arcabouco,
a sustentabilidade, redundando no conceito de DOTS:

Este conceito busca a qualificacdo do transporte sustentavel
(ativo e coletivo), o desenvolvimento urbano compacto,
orientado pela rede de transporte coletivo (especialmente a
de média e alta capacidade), a distribuicdo mais equilibrada
das oportunidades urbanas no territério e a mistura de
atividades complementares (habita¢do, comércio e servicos,

por exemplo) no interior dos bairros (ITDP, 2017, p. 16).

Em que pese o fato de que a aplicacdo do conceito de DOTS e das ferramentas que
o constituem possa ser utilizada em uma ampla gama de cidades, com especial
atencdo a necessidade de que estas possuam um sistema de transporte publico
coletivo de média e alta capacidade, destaca-se a lacuna de estudos e referéncias
de sua aplicacdo nas cidades médias. Segundo Motta e da Mata (2009), essas
cidades, que possuem populacdo entre 100 mil e 500 mil habitantes, no contexto
brasileiro, tém apresentado taxas de crescimento populacional e de produto
interno bruto superiores as grandes cidades, além de se constituirem em locais
privilegiados por conseguirem oferecer servicos qualificados e promover o
bem-estar de seus cidaddos. Apontam, ainda, para a possibilidade de
fortalecimento da rede urbana e, concomitantemente, do desenvolvimento
econdmico e social do pais por meio de uma politica de desenvolvimento urbano
e regional focada nesse tipo de cidade, que evita as deseconomias produzidas
pelas grandes cidades e metrépoles.

Nesse sentido, no intuito de fortalecer a compreensdo e as possibilidades de
se exercer um planejamento urbano alinhado as necessidades desses nucleos,
0 presente trabalho tem por objetivo realizar um levantamento e analise
exploratéria das politicas urbanas alinhadas ao Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentavel (DOTS) aplicadas nas cidades médias brasileiras. Assim,
pretende-se contribuir para que tais assentamentos humanos possam continuar
a se destacar como locais que equilibram o crescimento populacional e econémico
com a qualidade de vida de seus habitantes.
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Metodologia

A metodologia do trabalho, detalhada nos subtodpicos seguintes, se alicercou
em dois eixos principais: a sintese das principais estratégias utilizadas para
a promogao do DOTS, realizada por meio de revisdo bibliografica de materiais
de referéncia; e, posteriormente, a andlise da legislacdo urbanistica das cidades
médias diante de tais estratégias. Assim, foi necessario, também, identificar quais
cidades médias atenderiam a critérios minimos para receber estratégias DOTS,
notadamente a presenca de corredores de média e alta capacidade.

Delimitacao das estratégias para DOTS

Inicialmente, importa salientar que apesar de os materiais disponiveis e que
representam compéndios conceituais, de estratégias e de casos de boas praticas
em projetos DOTS, notadamente os elaborados por Evers et al. (2018), ITDP
(2017) e Hobbs et al. (2021), possuirem estruturas diferentes em sua abordagem,
sobretudo quanto a classificacdo das estratégias apresentadas, ha alinhamento
na sintese apresentada por Hobbs et al. (2021, p. 30) ao apontarem taxativamente
que “sem transporte, ndo tem DOT". Nessa linha, adotou-se como critério inicial
para selecdo dos municipios a serem analisados, e posteriormente como balizador
de alinhamento das estratégias DOTS, a existéncia de transporte publico coletivo
de média e alta capacidade (TMA).

Para além disso, este estudo opta por direcionar sua atengdo as estratégias
vinculadas a regulamentagdo urbanistica, sob a competéncia das instituicBes
publicas, notadamente municipais, e que representam a escala do plano em
detrimento do projeto, na conceituagao de Evers et al. (2018), bem como o nivel de
planejamento estratégico com menor grau de envolvimento na escala do bairro
e desvinculadas da implantacdo dos empreendimentos propriamente ditos,
seguindo a divisdo proposta por ITDP (2017).

As estratégias e instrumentos buscados e que serviram de chave de pesquisa
para a leitura da regulamentacdo urbanistica dos municipios selecionados
foram as seguintes, sempre destacando sua aplicagdo no entorno dos eixos
e estacdes TMA: desenvolvimento orientado ao transporte; estabelecimento
de potencial construtivo basico Unico em todo o territério ou na area urbana
consolidada; estabelecimento de potenciais construtivos maximos varidveis no
territério e superiores no entorno do TMA, adquiridos mediante pagamento por
Outorga Onerosa do Direito de Construir (OODC) ou instrumento semelhante;
cota-parte maxima; incentivos ao uso misto nos empreendimentos por meio
de descontos na OODC ou outras possibilidades; utilizacdo de Parcelamento,
Edificagdo ou Utilizagdo Compulsérios em conjunto com a aplicacdo de imposto
sobre a propriedade predial territorial urbana progressivo no tempo (IPTUp);
dimensdo maxima de quadra adequada aos modos ativos; defini¢do de areas de
abrangéncia onde se estruturara o DOTS; zoneamento que possibilite ou promova
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a mistura de usos; estabelecimento de zonas especiais de interesse social (ZEIS);
incentivos ao desenho urbano que promova os modos ativos, como alargamento
de calcada, fachada ativa, fruicdo publica e permeabilidade visual de muros e
divisas; reducdo das exigéncias de vagas de estacionamento; estabelecimento
de cota de solidariedade; utilizacdo do direito de preempg¢do para aquisicao de
terrenos estratégicos ao TMA; estabelecimento de Operacdo Urbana Consorciada
ou instrumento semelhante.

Definicao dos municipios analisados

Tendo em vista que a existéncia de transporte publico coletivo de média e alta
capacidade (TMA) é essencial para a aplicagdo do DOTS e alinhado ao objetivo
do estudo de investigar sua aplicacdo nas cidades médias, foi realizada,
preliminarmente, a busca de municipios que se enquadrassem em ambos os
casos. Para isso, utilizaram-se as estimativas realizadas pelo Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE, 2022) referentes a popula¢do residente nos
municipios brasileiros em 2021. Ainda, ndo foram considerados municipios que
facam parte de regides metropolitanas com populacdo que supere o limite dos
500 mil habitantes, apoiando-se na composicdo apresentada também pelo IBGE
(2021). O critério de exclusdo das regies metropolitanas foi empregado por
entender-se quecidadesinseridas nesse contexto possuemdinamicadistinta, tanto
para a implantacdo da infraestrutura de TMA como na propria regulamentagao
urbanistica, destacando-se a incidéncia dos planos de desenvolvimento urbano
integrado, conforme a Lei Federal n® 13.089, de 2015 - Estatuto da Metropole.

No que se refere a existéncia de TMA, utilizou-se o material consolidado pelo
ITDP (2020a), que apresenta todas as cidades brasileiras com TMA operacionais.
De acordo com os critérios adotados pelo Instituto, podem ser considerados
TMA os corredores de Bus Rapid Transit (BRT), Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) e
Monotrilho com classificagdo minima de Basica conforme o Padrao de Qualidade
de BRT, bem como barcas, metros e trens que operem seguindo os critérios
estabelecidos por ITDP (2020b).

Resultados e discussao

Atualmente, o Brasil conta com, segundo o IBGE (2022), 277 municipios com
populagdo entre 100 mil e 500 mil habitantes. Desses, 32 apresentam corredores
TMA, segundo o ITDP (2020a), dos quais apenas trés ndo fazem parte de regides
metropolitanas também com populag¢do superior a 500 mil habitantes, sendo eles
Sobral-CE, Criciuma-SC e Uberaba-MG. Como esfor¢o de caracteriza¢do inicial,
apresentam-se, na Tabela 1, os corredores de TMA dos municipios analisados e
suas respectivas populagdes.
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Municipio

Populacédo

Tipo Ano Extensdo TMA  Estacbes Distdncia média

inauguracéo =
TMA TMA {km) (un.) estacdes (m)

Sobral - CE
Criciima - SC

Uberaba - MG

212.437 VLT 2016 11,6 12 967
219.393 BRT 1996 6,9 17 406
340.277 BRT 2016 5,0 12 417

Tabela 1: Caracterizacéo geral dos corredores TMA. Fonte: Elaborada pelo autor com dados do
IBGE (2022) e do ITDP (20200).

Percebe-se a diferenca significativa na distancia entre as estacées do VLT presente
em Sobral-CE, além de sua maior extensdo, comparado as demais cidades com
BRT. Nesse caso, percebe-se que a opgdo por estratégias DOTS no VLT poderia
apresentar maiores vantagens se atrelada diretamente ao entorno das estagdes,
apropriando-se das localidades com maior facilidade de acesso a estas. Com
distancias reduzidas, o BRT aponta para a possibilidade de um tratamento DOTS
mais linear e ao longo de todo o corredor, possibilitando destaque para estacfes
e terminais especificos.

Efetuada a caracterizacdo inicial dos municipios e corredores TMA, passa-se ao
estudo da regulamentagdo urbanistica de cada um deles. A legislacdo consultada
se apresenta na Tabela 2, a qual contemplou todas as altera¢es subsequentes
até a producdo deste trabalho. Como resultado de destaque inicial, apresenta-se
a inexisténcia de quaisquer men¢des ao DOTS ou terminologia semelhante, além
de os zoneamentos estabelecidos ndo indicarem em suas descricdes, diretrizes
e objetivos, de maneira explicita, sua relacdo com os corredores e esta¢des TMA.
Encontraram-se, de maneira geral, men¢des a areas dotadas de infraestrutura.

Municipio

Legislacéo e ano

Sobral - CE

Plano Diretor - Lei complementar n® 028/2008

Parcelamento, uso e ocupacgao do solo - Lei complementar n® 006/2000

Cricima - SC

Plano Diretor — Lei complementar n® 95/2012

Outorga Onerosa e a Transferéncia do Direito de Construir - Lei complementar n®

164/2015

Parcelamento do solo - Lei n® 7.999/2021

Uberaba - MG

Plano Diretor - Lei complementar n® 359/2006
Uso e ocupacdo do solo - Lei complementar n® 376/2007

Parcelamento do solo urbano - Lei complementar n® 375/2007
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Tabela 2: Legislacdo municipal consultada. Fonte: Elaborada pelo autor.
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Muito embora ndo se observe zoneamentos especificos ao longo dos corredores
ou esta¢des TMA, ha um alinhamento destes com zonas que apontam para um
maior adensamento e mistura de usos. No caso de Sobral, a rede serve as zonas
de adensamento preferencial, ocupacdo prioritaria e as diversas zonas especiais
de interesse social (ZEIS), bem como as zonas centrais e de promocdo econémica.

Ainda em Sobral, as zonas de adensamento preferencial (ZAP) e ocupacdo
prioritaria (ZOP) possuem os maiores indices de aproveitamento (IA) da cidade
- 2,5 e 3,0, respectivamente, enquanto nas zonas centrais (ZEIP, ZCE e ZCR)
esse valor é de 2,0. Todas essas sdo aptas a ampla diversidade de usos do
solo, de maneira a dar cumprimento ao inciso XVI do artigo 44 de seu Plano
Diretor, que indica, como diretriz da Politica Municipal de Mobilidade Urbana,
“promover a integracao das politicas de mobilidade urbana, uso e controle do
solo” (Sobral, 2008).

N&o ha um indice de aproveitamento basico Unico para todo o territério municipal
ou, pelo menos, para as zonas em que se permite ocupag¢do do solo mais intensiva,
tampouco indices maximos a serem atingidos por outorga onerosa do direito de
construir (OODC), tendo em vista que o instrumento ndo esta regulamentado. A
Figura 1 apresenta o corredor TMA e 0 zoneamento de Sobral.

3480 500 3520 3540

LEGENDA
; ‘-'“l '7"?
.h. ‘, @ Estaciio TMA < ZCR
2 _ == Corredor TMA g3 7pp
?\ ‘J" . Zoneamento &8 7E1S
4 N Y - . ed 7AP £ 7AM
& Z0P & 7EPE
< 7EIP - WA
&1 ZCE &1 7US
0 1 2 Km
Y T— |

UNIVERSAL TRANSVERSE MERCATOR
DATUM - SIRGAS 2000 TIME ZONE 24

Figura 1: Corredor TMA e zoneamento de Sobral-CE. Fonte: Elaborada pelo autor com dados
de Sobral (2000).

Em Uberaba, a maior parte do corredor BRT se desenvolve na Macrozona de
Adensamento Controlado (MAC), que apresenta IA entre os maiores da cidade,
com valores basicos de 3,0, podendo atingir, em determinadas zonas dentro da
macrozona, o valor de 4,5 em lotes adjacentes a vias arteriais, mediante utiliza¢do
da OODC ou da recepgdo de potencial construtivo advindo da transferéncia do
direito de construir (TDC). A Macrozona de Consolida¢cdo Urbana (MCU), que
circunda a anteriormente citada, apresenta |A basico de 3,5 e maximo de 4,5 na
maior parte de sua area, de maneira que, pela legislacdo, é capaz de absorver
um maior adensamento, mesmo que apenas um dos terminais ao extremo do
corredor TMA esteja situado nessa macrozona, conforme aponta a Figura 2.
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Figura 2: Corredor TMA e zoneamento de Uberaba-MG. Fonte: Elaborada pelo autor com dados
de Uberaba (2007b).

A distribuicao dos IA, de maneira geral, segue as diretrizes inseridas em seu plano
diretor tanto para o sistema de transporte municipal — inciso V do artigo 149 —
quanto para o uso e ocupagado do solo urbano, ambas indicando o adensamento
préoximo a rede de transporte publico coletivo. Em relagdo as atividades permitidas
pela lei de uso e ocupagdo do solo, percebe-se a diversidade de possibilidades,
semelhante ao observado em Sobral (Uberaba, 2006, 2007b).

Entre as cidades analisadas, Criciima é a que apresenta o zoneamento mais
distinto, como se observa na Figura 3. E possivel notar que predomina, ao longo do
corredor TMA, a zona mista 1 (ZM1), que, conforme descri¢do do inciso | do artigo
143 de seu Plano Diretor, é aplicada apenas nos lotes voltados para a avenida
que recebe o corredor. Para além disso, destacam-se zonas mais abrangentes,
as zonas comerciais 1, 2 e 3 (ZC1, ZC2 e ZC3), que se estabelecem no entorno dos
terminais do corredor, com excec¢do da ZC 3, na qual o corredor é interrompido
fora de um terminal (Criciima, 2012).
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Figura 3: Corredor TMA e zoneamento de Cricitima-SC. Fonte: Elaborada pelo autor com dados

de Criciuma (2012).
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Em relacdo ao IA, as zonas que oferecem maior potencial construtivo na cidade
sdo, também, as anteriormente citadas, com valor basicode 3,0naZM 1-8 e 3,5 nas
ZM1-16 e ZC 2-16. Nessas zonas, por meio de OODC (Cricilma, 2015), é possivel
elevar o IA para 4,0. Na ZC 3-5 o IA basico é 2,5 e o maximo, 3,0. Esse é o valor
basico para oA naZC 3-8, onde ndo é possivel a aquisicao de potencial construtivo
adicional. Quanto ao uso do solo, como observado em Sobral e Uberaba, as zonas
permitem a instalagdo e funcionamento de uma ampla gama de atividades.

Para além da OODC, pode-se destacar a regulamentacdo do parcelamento,
edificacdo ou utilizacdo compulsérios (PEUC) em conjunto com a aplicacdo
de imposto sobre a propriedade predial territorial urbana progressivo no
tempo (IPTUp) nos trés municipios analisados, especificamente nas zonas
que sdo atendidas pelos respectivos corredores. Quanto as zonas especiais de
interesse social (ZEIS), apenas Sobral apresenta quantidade significativa de areas
demarcadas e servidas pelo corredor TMA.

A aplicagdo da cota-parte maxima, o incentivo a destinacao de areas privadas para
fruicdo publica e fachadas ativas, bem como a utilizacdo da cota de solidariedade
e o desestimulo ao aumento de vagas de estacionamento ndo foram observados
em nenhum dos municipios analisados. Quanto a permeabilidade visual em
fachadas e muros, apenas Cricilma aponta, em seu Plano Diretor, no inciso I,
artigo 229, a indicacdo para utilizacdo de elementos vazados ou translicidos nos
muros a partir da altura de 1,5 metro desses fechamentos (Criciima, 2012).

IndicacBes em relagdo ao alargamento de calcadas sdao observadas apenas em
Uberaba. No entanto, esse alargamento ndo se aplica na Zona de Comércio e
Servico 1 (ZCS 1), onde se desenvolve a maior parte de seu corredor TMA.
Também essa é a Unica das cidades a identificar as dreas destinadas a preempcéo,
possuindo areas proximas ao corredor identificadas para melhorias viarias, o que
pode incluir a expansao de calcadas e insercao de ciclovias, embora isso ndo esteja
explicitado nos dispositivos legais, além de imdveis tombados para preservagao,
ndo possuindo rela¢do direta com as estratégias DOTS.

O instituto da Operacdo Urbana Consorciada (OUC) possui areas delimitadas em
Criciima e Uberaba. Na primeira, a area citada no artigo 79 de seu Plano Diretor,
onde se encontra o estadio Heriberto Hulse, localiza-se a aproximadamente
300 metros de seu corredor TMA, podendo potencializar o entorno em um
contexto de DOTS. No caso de Uberaba, as areas se encontram a distancias
bastante significativas. Entretanto, em ambas as cidades, as OUCs ndo foram
regulamentadas ou, efetivamente, iniciadas, contando apenas com previsdes
nos respectivos planos diretores.

Quanto a mistura de usos no entorno dos corredores, embora nos trés municipios
0 zoneamento permita a diversidade de atividades, apenas Sobral apresenta
iniciativa diferenciada para sua promocgdo nas edifica¢cdes, considerando, para
isso, como areas ndo computaveis no calculo do IA, as que forem destinadas a
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atividades comerciais e de servicos no térreo dos edificios que apresentem,
também, o uso residencial, o que foi propiciado pela alteracdo em sua lei de uso e
ocupacdo do solo realizada em 2018. Por outro lado, no que se refere a menores
dimensdes de quadras que propiciem maior conectividade para os deslocamentos
por modos ativos, destaca-se Cricilma, com a exigéncia de dimensdao maxima
de 180 metros, alinhada as recomendacg8es de Evers et al. (2018) e ITDP (2017),
diferentemente de Uberaba e Sobral, que apresentam valores entre 250 metros e
300 metros (Criciima, 2021; Sobral, 2000; Uberaba, 2007a).

Para facilitar a visualizacdo das estratégias utilizadas nos municipios analisados,
traz-se um resumo na Tabela 3. A presenca das estratégias na tabela ndo
indica, necessariamente, sua utiliza¢do vinculada a uma politica de DOTS, como
abordado anteriormente.

Conforme exposto previamente e com a leitura do resumo disponivel na Tabela
3, é possivel perceber que nenhum dos municipios adota, de maneira ampla, por
meio de sua regulamentacdo urbanistica, um programa de estratégias alicercadas
no conceito de DOTS. Em geral, é explicitamente citada nas legisla¢des consultadas
a necessidade de maior diversidade de uso e intensidade de ocupagao do solo nos
locais onde ha infraestrutura disponivel, muito embora, sem mencdo direta aos
corredores TMA.

Nesse sentido, é possivel observar que a estratégia utilizada nos trés municipios
e que, em tese, se alinha a esse anseio, é o da disponibilizagdo de maiores indices
de aproveitamento e possibilidades de uso nas zonas que contém o sistema de
média e alta capacidade. No entanto, como ponderado por Maleronka e Leite
(2021), ha uma distingdo clara entre a permissao da diversidade e intensidade de
ocupacao do solo em relacdo a efetiva inducdo desse comportamento, que, para
issi, passa por uma restricdo de dinamicas indesejadas ao conceito DOTS.

Como exemplificacdo, a autora cita a necessidade de restringir a urbanizacdo
dispersa por meio da adequada definicdo do perimetro urbano, a qual
acrescentamos a indicacdo de Evers et al. (2018) para o estabelecimento do
IA basico Unico e igual a 1,0 em todo o territério, permitindo maior gestdo da
valorizagdo imobiliaria e sua utilizacdo nas estratégias DOTS. Nas cidades
analisadas, ao contrario dessas recomendac8es, entende-se que ha muito mais
uma politica alinhada a permissdo do que a inducdo, tendo em vista que indices
de aproveitamento semelhantes aos das zonas de entorno dos corredores e, por
vezes, até maiores, estdo dispersos em amplas areas do territorio.

Percebe-se, também, a inexisténcia da utilizacdo de instrumentos que possibilitem
uma maior integracdo dos espagos privados aos espacos publicos, de maneira a
promover os deslocamentos por modos ativos, bem como a¢8es que propiciem
o desestimulo ao uso do automovel e a diversificacgdo do padrdo de moradia,
considerando os grupos de a¢Bes propostos por Evers et al. (2018). A utilizacao
das ZEIS, por exemplo, que podem promover a diversidade demografica e
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Municipio
Estratégia Sobral Criciima Uberaba
CE SC MG
Diretrizes explicitas para Desenvolvimento Orientado ao
Transporte N N N
Zoneamento especifico* N S N
Zoneamento que possibilite usos mistos*® S S S
Potencial construtivo basico Unico em todo territério N N N
Potencial construtivo maximo variavel no territério e superior
no entorno dos eixos e estagdes TMA, adquiridos por meio de N 5 S
00DC
Cota-parte maxima* N N N
Incentivos ao uso misto em empreendimentos por meio de
descontos na OODC, entre outros H N 2
Utilizacdo do PEUC e IPTUp* S S S
Dimensao méaxima de quadra adequada aos modos ativos N S N
Estabelecimento de ZEIS* S N N
Alargamento de calcada* N N S
Fachada ativa*® N N N
Fruicdo publica® N N N
Permeabilidade visual de muros e divisas*® N 5 N
Reducéo das exigéncias de vagas de estacionamento® N N N
Cota de solidariedade® N N N
Direito de preempgéo® N N S
Operacdo urbana consorciada*® N N N

Tabela 3: Resumo das estratégias utilizadas nos municipios analisados. Fonte: Elaborada pelo
autor com base nas legislagcdes anteriormente citadas. S - Sim; N - Ndo.* Refere-se a aplicagdo

destas estratégias, especificamente, no entorno dos eixos e esta¢bes de TMA.

de renda no caso de areas com concentracdo de empregos e equipamentos,
seguindo o indicado por ITPD (2017), tem aplicacdo observada apenas no entorno
dos eixos e estacdes do VLT de Sobral, e se destaca por incidir em ocupages de
menor renda ja consolidadas, o que, de qualquer maneira, alinha-se aos casos
de assentamentos informais sem infraestrutura e de baixo nivel socioeconémico
elencados pelo mesmo autor.

Ainda, pondera-se que, salvo o Plano Diretor de Cricilima, que recebeu altera¢des
significativas em 2022, os demais regramentos tiveram tais mudancas ainda em
2016 e 2018, momento em que os principais materiais publicados no Brasil em
relacdo ao DOTS estavam em elaboracdo ou langamento recente, corroborando
a afirmacdo de que “o Desenvolvimento Orientado ao Transporte ainda é pouco
difundido em estratégias territoriais e projetos urbanisticos nas cidades e regides
metropolitanas brasileiras”, realizada por Hobbs et al. (2021, p. 60).
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ConsIDERAGOES FINAIS

O trabalho foi capaz de cumprir com seu objetivo, realizando a analise das
politicas urbanas alinhadas ao DOTS aplicadas nas trés cidades médias brasileiras
que possuem corredor de TMA e que nao fazem parte de regides metropolitanas
com mais de 500 mil habitantes, quais sejam, Sobral-CE, Criciima-SC e Uberaba-
MG. Foi possivel identificar que boa parte das cidades médias com tais corredores
esta inserida em regides metropolitanas.

Em nenhuma das cidades analisadas observou-se a clara adog¢do, em sua legislagcao
urbanistica, do conceito DOTS e das estratégias associadas em seu contexto. Muito
embora algumas estratégias sejam utilizadas, como permissdo de mistura de usos
e maiores indices de aproveitamento em areas servidas pelos corredores, elas ndo
sdo acompanhadas de um desenho territorial ou zoneamento feito em areas com
distancias predefinidas desses corredores ou com a inibicdo de comportamentos
indesejados e concorrentes com o DOTS que possam estar se desenvolvendo em
outras areas da cidade. Assim, identifica-se a tentativa de alinhar a disponibilidade
de infraestrutura urbana com a intensidade de usos e ocupacdo, como postulado
explicitamente nos planos diretores e leis de uso e ocupac¢do do solo estudadas,
mas sem a inten¢do de potencializar ganhos advindos de um alinhamento com a
infraestrutura especifica de transporte publico coletivo de média e alta capacidade
que condiciona o DOTS.

Por fim, recomenda-se que sejam realizados estudos posteriores em rela¢do
as demais cidades médias brasileiras, mesmo as que estejam integradas a
grandes regides metropolitanas, possibilitando a identificacdo da adog¢do dos
DOTS ou mesmo da gestdo do uso e ocupag¢do do solo de maneira geral. Além
disso, também podem ser verificadas se as estratégias DOTS sdo adotadas
em alguma cidade média, mesmo fora do pais, para a identificacdo de seus
potenciais beneficios e da real aplicabilidade no contexto das cidades com esse
porte, averiguando necessdrias adaptacées em relacdo ao que se visualiza nos
exemplos apresentados nos materiais de referéncia, que ddo énfase a grandes
regides metropolitanas.

REFERENCIAS

AZEREDO, L.; PACHECO, P. A histéria da urbanizagéo brasileira. 2019. Disponivel em:
https://www.wribrasil.org.br/noticias/historia-da-urbanizacao-brasileira.
Acesso em: 13 nov. 2022.

CRICIUMA. Lei complementar n° 95, de 28 de dezembro de 2012, e suas alteracées.
Institui o Plano Diretor Participativo do Municipio - PDPM de Criciima, e da
outras providéncias. Criciuma: Camara Municipal de Criciima, 2012.

CADERNOS DE P0s-GRADUAGCAO EM ARQUITETURA E URBANISMO
Este artigo esta licenciado com uma Licenca Creative v. 24 N. 1 jaN./jun. 2024 + ISSN 1809-4120 | 87

Commons Atribuicdo-NaoComercial 4.0 Internacional http://editorarevistas.mackenzie.br/index.php/cpgau |
DOI 10.5935/cadernospos.v24n1p75-89



FREDERICO COLI MENDES

CRICIUMA. Lei complementar n° 164, de 9 de dezembro de 2015, e suas alteracdes.
Institui a Outorga Onerosa e a Transferéncia do Direito de Construir no
Municipio de Criciima, e da outras providéncias. Criciima: Camara
Municipal de Criciima, 2015.

CRICIUMA. Lei n°7.999, de 24 de novembro de 2021. Dispde sobre o parcelamento
do solo no Municipio de Criciima, e da outras providéncias. Criciima:
Camara Municipal de Criciuma, 2021.

EVERS, H. et al. Dots nos planos diretores: guia para inclusdao do Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel no planejamento urbano. 1. ed. WRI
Brasil, 2018. 132 p.

HOBBS, J. et al. Desenvolvimento orientado ao transporte: como criar cidades mais
compactas, conectadas e coordenadas - recomendagdes para os municipios
brasileiros. Banco Interamericano de Desenvolvimento, 2021. 326 p.

INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Composicdo das RMs, RIDEs
e Aglomeracgdes Urbanas - 2021. IBGE, 2021. Disponivel em: https://geoftp.
ibge.gov.br/organizacao_do_territorio/estrutura_territorial/municipios_
por_regioes_metropolitanas/Situacao_2020a2029/Composicao_RMs_
RIDEs_AglomUrbanas_2021.xls. Acesso em: 6 nov. 2022.

INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Estimativas da populagéo
residente nos municipios brasileiros com data de referéncia em 1°de julho de 2021.
IBGE, 2022. Disponivel em: https://ftp.ibge.gov.br/Estimativas_de_Populacao/
Estimativas_2021/POP2021_202209 05.xls. Acesso em: 6 nov. 2022.

INSTITUTO DE POLITICAS DE TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO. Guia de
implementagdo de politicas e projetos Dots. 1. ed. ITDP, 2017. 122 p.

INSTITUTO DE POLITICAS DE TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO. MobiliDADOS:
descricdo de varidveis do mapa de TMA. ITDP, 2020a. Disponivel em: https://
docs.google.com/spreadsheets/d/176VQJC-zE7GMLfnkOCMDapSU93nDuz
D5hgahzSsau8/edit#gid=2099680370. Acesso em: 6 nov. 2022.

INSTITUTO DE POLITICAS DE TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO. Transporte de
média e alta capacidade. ITDP, 2020b. Disponivel em: https://itdpbrasil.
org/wp-content/uploads/2020/07/Infografico-transporte-de-media-e-alta-
capacidade.pdf. Acesso em: 6 nov. 2022

MALERONKA, C.; LEITE, C. (org.). Planejamento urbano e uso do solo e mobilidade
urbana. Curso de Gestdo e Desenho da Mobilidade Urbana Sustentavel.
Sao Paulo: Universidade Presbiteriana Mackenzie, 2021. E-book.

CADERNOS DE P0s-GRADUAGCAO EM ARQUITETURA E URBANISMO
o

v. 24 N. 1 jaN./jun. 2024 ¢+ ISSN 1809-4120 | 88

Este artigo esta licenciado com uma Licenca Creative
Commons Atribuicdo-NaoComercial 4.0 Internacional http://editorarevistas.mackenzie.br/index.php/cpgau |

DOI 10.5935/cadernospos.v24n1p75-89



ANALISE DAS ESTRATEGIAS PARA O DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE

SUSTENTAVEL (DOTS) UTILIZADAS EM CIDADES MEDIAS BRASILEIRAS

MARICATO, E. Para entender a crise urbana. 1. ed. Sao Paulo: Editora Expressao
Popular, 2015. p. 26.

MARQUES, R. ITDP Brasil avalia empreendimentos brasileiros de acordo com os
critérios do Padréo de Qualidade TOD. 2015. Disponivel em: https://itdpbrasil.
org/avaliacao-empreendimentos-dots/. Acesso em: 13 nov. 2022.

MOTTA, D.; DAMATA, D.Aimportancia dacidade média. Desafios do Desenvolvimento,
ano 6, n. 47, p. 55, fev. 2009.

ORGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS. Transformando nosso mundo: a agenda
2030 para o desenvolvimento sustentavel. ONU, 2015.

ORGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS. Nova agenda urbana. ONU-Habitat, 2019.

SOBRAL. Lei complementar n° 006, de 1° de fevereiro de 2000, e suas alteragédes.
Dispde sobre o parcelamento, uso e ocupagao do solo da Cidade de Sobral
e da outras providéncias. Sobral: Cdmara Municipal de Sobral, 2000.

SOBRAL. Lei complementar n° 028, de 15 de dezembro de 2008, e suas alteracdes.
Dispde sobre o Plano Diretor Participativo do Municipio de Sobral, e da
outras providéncias. Sobral: Cdmara Municipal de Sobral, 2008.

UBERABA. Lei complementar n° 359, de 11 de outubro de 2006, e suas altera¢ées.
Institui o Plano Diretor do Municipio de Uberaba, e da outras providéncias.
Uberaba: Camara Municipal de Uberaba, 2006.

UBERABA. Lei complementar n° 375, de 18 de junho de 2007a, e suas alteracgdes.
Dispde sobre o parcelamento do solo urbano e os condominios urbanisticos
no Municipio de Uberaba. Uberaba: Camara Municipal de Uberaba, 2007a.

UBERABA. Lei complementar n° 376, de 19 de junho de 2007b, e suas alteracées.
Dispde sobre o Uso e Ocupag¢do do Solo no Municipio de Uberaba, Estado
de Minas Gerais, e da outras providéncias. Uberaba: Camara Municipal de
Uberaba, 2007b.

UNITED NATIONS. World Urbanization Prospects: The 2018 Revision - Percentage
of population at mid-year residing in urban areas by region, subregion,
country and areas, 1950-2050. New York: United Nations, 2019.

CADERNOS DE P0s-GRADUAGCAO EM ARQUITETURA E URBANISMO
o

Este artigo esta licenciado com uma Licenca Creative v. 24 N. 1 jaN./jun. 2024 + ISSN 1809-4120 | 89

Commons Atribuicdo-NaoComercial 4.0 Internacional http://editorarevistas.mackenzie.br/index.php/cpgau |
DOI 10.5935/cadernospos.v24n1p75-89



