UNIVERSIDADE FEDERAL DO TOCANTINS

CAMPUS DE PALMAS
PRO-REITORIA DE PESQUISA E POS-GRADUACAO
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM DESENVOLVIMENTO REGIONAL

BEATRIZ ALVES DE SENNA

OS PRINCIPIOS DO TOD NA LINHA TRONCAL DE ONIBUS DA
CIDADE DE PALMAS-TO: O PROJETADO E O APLICADO

Palmas — TO

2020



BEATRIZ ALVES DE SENNA

OS PRINCIPIOS DO TOD NA LINHA TRONCAL DE ONIBUS DA
CIDADE DE PALMAS-TO: O PROJETADO E O APLICADO

Dissertacdo apresentada ao programa de Pos-
Graduacdo em Desenvolvimento Regional da
Universidade Federal do Tocantins como
requisito parcial para obtencdo do titulo de
Mestre em Desenvolvimento Regional.

Orientador: Prof. Dr. Jodo Aparecido Bazzoli
Coorientadora: Prof.2 Dr.2 Lucimara Albieri de Oliveira

Palmas — TO

2020



Dados Internacionais de Catalogacdo na Publica¢io (CIP)
Sistema de Bibliotecas da Universidade Federal do Tocantins

S478p  Senna, Beatriz Alves de.

OS PRINCIPIOS DO TOD NA LINHA TRONCAL DE ONIBUS DA
CIDADE DE PALMAS-TO: O PROJETADO E O APLICADO ./ Beatriz Alves
de Senna. — Palmas, TO, 2020.

104 f.

Dissertagdo (Mestrado Académico) - Universidade Federal do Tocantins
— Campus Universitario de Palmas - Curso de Pos-Graduagdo (Mestrado) em
Desenvolvimento Regional, 2020.

Orientador: Jodo Aparecido Bazzoli
Coorientadora : Lucimara Albieri de Oliveira

1. Transit Oriented Development. 2. Mobilidade Urbana Sustentavel. 3.
Avenida Teotonio Segurado. 4. Adensamento. I. Titulo

CDD 338.9

TODOS OS DIREITOS RESERVADOS — A reprodugao total ou parcial, de qualquer
forma ou por qualquer meio deste documento ¢ autorizado desde que citada a fonte.
A viola¢do dos direitos do autor (Lein® 9.610/98) ¢ crime estabelecido pelo artigo 184
do Codigo Penal.

Elaborado pelo sistema de geracio automatica de ficha catalografica da UFT com os
dados fornecidos pelo(a) autor(a).



BEATRIZ ALVES DE SENNA

“QS PRINCiPIOS DO TOD NA LINHA TRONCAL DE ONIBUS DA CIDADE DE
PALMAS-TO: O PROJETADO E O APLICADO”

Dissertagdo apresentada ao Programa de Pos-
Graduagdo em Desenvolvimento Regional da
Universidade Federal do Tocantins para obtengdo do
titulo de Mestre.

Orientador: Prof. Dr. Jodo Aparecido Bazzoli

Aprovada em _(9_5_ 10 .

BANCA EXAMINADORA:

3\&%

Prof. Dr. Joa%do Baz%%(Orlentador)
/yj"‘/f’// JO’/‘“

<L
Profa. Dra. Lucimara Albieri de Oliveira (Coorientadora)

ng [O.COLUNAR

Profa. Dra. Lilian dos Santos Fontes Pereira Bracarense (UFT)

bnen Be iz, hoijo Nakatos.

=
Profa. Dra. Ana Beatriz Araujo Velasques (UFT)




A minha familia e ao meu noivo,
Thigor de Almeida Garcia,

grande incentivador e colaborador.



Agradecimentos

Primeiramente, agradeco a Deus, fonte de fé e coragem necessarias para prosseguir.

A minha mée e aos meus irméos pelo apoio e paciéncia.

Ao meu pai (in memorian), que nos ensinou que o estudo € a maior heranga que um pai pode
deixar aos filhos.

Ao meu noivo, Thigor, que esteve ao meu lado todo o tempo, incentivado e encorajando da
melhor maneira possivel.

A minha familia, fonte de inspiragio para iniciar esse mestrado.

A todos 0s mestres que passaram em minha vida, e permitiram que eu chegasse até aqui. Em
especial aos meus orientadores, Prof. Dr. Jodo Aparecido Bazzoli, que aceitou de prontiddo o
desafio de me orientar, e a Prof.2 Dr.2 Lucimara Albieri de Oliveira, que tanto colaborou
tecnicamente com esse trabalho.

A todos entrevistados, que tiraram um tempo para responder ao questionario, mesmo diante de
condicgdes adversas. E ainda, ao meu irmdo, Bernardo, e as meninas, Vitoria e Viviane, que me
ajudaram na aplicacdo dos questionarios.

Aos meus colegas de classe e de estudos, em especial, a galera do GEDUR, representada pelo
Pedro, que me inspirou a iniciar uma nova graduacao.

Obrigada a todos que influenciaram, mesmo que, minimamente, para a conclusao deste
trabalho.



RESUMO

Esta pesquisa objetivou realizar um estudo comparativo entre o plano basico de Palmas e a
realidade atual sobre a funcionalidade da Avenida Teotonio Segurado para a mobilidade urbana,
tendo como parametro os principios do Transit Oriented Development (doravante TOD). Para
tanto, aplicou-se, como metodologia, a revisao de literatura para se buscar entender o plano
basico, tendo como base a Carta Magna de 1988, perpassando os principios sobre o Direito a
Cidade (BRASIL, 2001) até os documentos histéricos e dados de secretarias e 6rgaos publicos
municipais. Assim sendo, sob a égide de um conjunto de autores contemporaneos, foi dado
relevo as bases de discussdo sobre mobilidade urbana sustentavel, majoritariamente, tendo
como objeto de investigacdo a Avenida Teotonio Segurado, esta, abordada de forma descritiva,
relacionando suas funcdes e caracteristicas. Nesse contexto, 0 método de pesquisa consistiu em
estudo de caso, que investigou as convergéncias do TOD, ainda que este termo ndo tivesse sido
cunhado no periodo do Plano original da capital, bem como foram realizadas investigagdes in
loco - sobe e desce, origem-destino - na linha troncal de Palmas (Eix&o). Foram investigadas
caracteristicas e especificidades em Palmas, no que diz respeito a sua ocupacdo e mobilidade,

quanto ao que foi planejado e adotado.

Partiu-se do pressuposto de que Palmas tivesse seu adensamento alinhado aos principios do
TOD, apesar deste ainda ndo ter comecado a tomar relevancia teérico-cientifica no Brasil a
época do plano. Ou seja, como uma cidade planejada, deveria apresentar adensamento na linha
troncal (ou nas proximidades). Todavia, o estudo constatou que o adensamento ndo ocorreu e,
portanto, a funcionalidade da Teoténio como um eixo agregador da dindmica urbana ndo se
consolidou. A pesquisa constatou também que a cidade encontra-se dispersa nos dias atuais,
aumentando o custo de implementacdo e manutencdo em relagdo ao estabelecido no plano
original, também afetando a sua infraestrutura — sendo essa constatacdo, o fio condutor para
investigacdo e andlise no tocante as suas consequéncias. Ademais, foi identificado que
aproximadamente 70% dos lotes na Avenida Teotdnio estdo desocupados, e tanto o plano
original quanto a ocupacdo externa a ele ndo chegaram a apresentar densidades altas, diferente
do estava previsto no planejamento. Ainda foi possivel identificar principios do TOD no plano
original da capital, comprovando que a cidade foi pensada de forma ao desenvolvimento
orientado ao transporte, apesar da ineficiéncia de aplicagbes dessas premissas. O estudo, dentre
outras coisas, apontou que a regido de maior Origem e Destino dos usuarios da Linha Eixao é



a regido Sul, correspondendo a 35,7% das origens das viagens e 32,5% dos destinos da viagem,

seguido pela Regido da Avenida Teoténio Segurado com pouco mais de 20% das origens e
destinos das viagens.

Palavras-chave: TOD, adensamento, Avenida Teoténio Segurado, Plano Diretor, Mobilidade
Urbana Sustentével.



ABSTRACT

This research aimed to carry out a comparative study between the basic plan of Palmas and the
current reality about the functionality of Avenida Teotonio Segurado for urban mobility, taking
as a parameter the principles of Transit-Oriented Development (henceforth TOD). For that, the
literature review was applied as a methodology to try to understand the basic plan, based on
Constitution of Federative Republic of Brazil (1988), going through the principles on the Right
to the City (BRAZIL, 2001) until the historical documents and data of municipal secretariats
and public bodies. Therefore, under the aegis of a group of contemporary authors, emphasis
was given to the bases of discussion on sustainable urban mobility, mostly, with the object of
investigation being Teotdonio Segurado Avenue, which is approached in a descriptive way,
relating its functions and characteristics. In this context, the research method consisted of a case
study, which investigated the convergences of TOD, even though this term had not been coined
in the period of the original plan of the capital, as well as on-site investigations - up and down ,
origin- destination - on the Palmas trunk line (Eixdo). Characteristics and specificities were
investigated in Palmas, with regard to their occupation and mobility, as to what was planned
and adopted. It was assumed that Palmas had its density aligned with the principles of TOD,
although these has not yet begun to take on theoretical and scientific relevance in Brazil at the
time of the plan. In other words, as a planned city, it might show density on the trunk line (or
nearby). However, the study found that the density did not occur, and therefore, Teotonio's
functionality as an aggregating axis of urban dynamics has not been consolidated. The research
also found that the city is dispersed nowadays, increasing the cost of implementation and
maintenance in relation to what was established in the original plan, also affecting its
infrastructure - this finding being the guiding thread for investigation and analysis regarding
the its consequences. Furthermore, it was identified that approximately 70% of the lots on
Teotonio Segurado Avenue were unoccupied, and both the original plan and the occupation
outside it did not show high densities, different from what was designed in the planning. It was
also possible to identify TOD principles in the original plan of the capital, proving that the city
was designed in a way that is oriented towards transportation, despite the inefficiency of
applications of these premises. The study, among other things, pointed out that the region of

greatest origin and destination for users of the Eixdo Line is the South, corresponding to 35.7%



Vi

of travel origins and 32.5% of travel destinations, followed by the Region of Teotonio Segurado

Avenue, with just over 20% of travel origins and destinations.

Keywords: TOD, densification, Teotonio Segurado Avenue, Master Plan, Sustainable Urban

Mobility.
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1 INTRODUCAO

Pontua-se, inicialmente, que todo cidadao tem o direito a cidade (BRASIL, 2001), esse
direito viabiliza o acesso aos direitos fundamentais e sociais nas cidades e a utilizagdo equanime
do espaco publico (BRASIL, 2016). Dentre outras garantias, o direito a cidade trata da
mobilidade urbana como instrumento para sua prerrogativa (BRASIL, 2012). Nesse sentido,
pode-se afirmar que a mobilidade urbana garantira ao cidaddo o acesso aos equipamentos de
salide, como hospitais, postos de satde, UPAs, assim como o deslocamento dos estudantes as
escolas, dos trabalhadores aos locais de suas atividades e aos cidadaos as condicdo de usufruir
0s espacos publicos, como pragas, parques, praias, centros culturais e outros equipamentos.

Assim sendo, a mobilidade pode ser um atributo associado a cidade, e corresponde a
facilidade de deslocamento de pessoas e bens na area urbana. E preciso deslocar-se para
alcancar e exercer direitos como: trabalho, salde, lazer, entre outras garantias humanas
(BRASIL, 2016). A locomocao € o instrumento que garante o exercicio da liberdade de alcance
das necessidades dos individuos dentro da coletividade ou grupo social.

Salienta-se também que o uso do solo é uma das ferramentas utilizadas para o
planejamento urbano, e a ideia de intensificar o uso do solo proximo as estacdes de transporte
publico com o intuito de desenvolver o transporte coletivo, vem a partir do Transit Oriented
Development (TOD), conhecido em portugués por Desenvolvimento Orientado ao Transporte
(DOT) (GHIDINI, 2015). A intencéo do TOD é a de criar uma comunidade compacta e de uso
misto, centrada em torno de uma estacdo de transportes que, por definicdo, convida os
moradores, trabalhadores e compradores a dirigirem menos seus carros e utilizarem mais
transportes coletivos (BERNICK; CERVERI, 1997). Isso pode ser alcancado atraves da
construcdo de empreendimentos residenciais de média a alta densidade proximos de estagdes,
de locais de desenvolvimento comercial, de escritorios e comércio na regido (CALTHORPE,
1993; WEY; ZHANG; CHANG, 2016). Dessa forma, tanto a origem gquanto o destino de grande
parte dos passageiros estariam centrados nas regides do TOD.

Entretanto, diferentemente dessa logica, uma cidade dispersa além de elevar 0s custos
de implantacdo e manutencdo de infraestruturas como de saneamento basico, pavimentacao e
linhas de transmiss&o, ainda eleva significativamente 0s gastos com transportes. Isto ocorre em
razdo da populacdo se distanciar de seus destinos finais, sejam eles: lazer, trabalho, estudo,

comércio e servicos, necessitando da utilizacdo de meios de transportes motorizados para se



locomover. Paralelamente a isso também, a rede de transporte pablico deve abranger uma area
grande para atender uma populacéo pequena, elevando os custos e diminuindo a qualidade. Esse
quadro implica um maior nimero de veiculos individuais (carros e motos) circulando na rua
por quem pode pagar, mesmo que, precariamente, ocasionando congestionamentos, elevando o
nivel de poluicdo, de acidentes de transito e gasto de energia, ao passo que, 0 modo de transporte
coletivo ndo atinge ou é ofertado de maneira precaria a quem ndo consegue pagar pelo modo
motorizado individual.

Estudos ja realizados anteriormente demonstram que cidade dispersa e TOD sdo
contraditorios, no sentido de que a dispersdo ndo possibilita 0 adensamento proximo a estacdes,
contrariamente ao TOD, que conta com essa ldgica. Palmas foi planejada para desenvolver esse
adensamento, porém, hoje, apresenta dispersdo nas imediagdes de estacbes de dnibus ou ainda
na linha troncal.

Neste sentido, pode-se afirmar que cidades compactas (densas e de uso misto), devido
a maior densidade de habitantes, apresentam mais oportunidades de trabalho e estudo préximo
ao cidadao, e ainda, melhor desempenho das redes de transporte coletivo, pois, distribuem mais
adequadamente, no espaco, as origens e 0s destinos de viagem, permitindo maiores frequéncias
dos servicos (diminuicdo do tempo de espera dos usuarios), com menos veiculos, devido a
menores tempos de ciclo (menores distancias dos percursos). E, assim, gerando aumento no
indice de renovacao de passageiros no transporte coletivo (subida e descida de usuarios nas
paradas entre as linhas) e no Indice de Passageiros por Quildmetro (IPK), nesse caso, sem
aumento na lotacdo dos veiculos, o que reduz os custos do sistema.

Neste estudo, Palmas, a capital do Tocantins, foi discutida sob o aspecto da mobilidade
sustentavel, por ser uma cidade jovem, e o seu historico de formacao se mostrar na constituicao
de uma cidade dispersa, de baixa densidade e com acentuada segregacdo socioespacial. A
especulacdo imobiliaria associada a esse processo provocou a formacdo de vazios urbanos na
cidade. Bazzoli (2012) afirma que a area destinada ao primeiro plano urbanistico da capital
seria capaz de abrigar 1,2 milhdo de pessoas, sem causar transtorno social, com uma média de
300 a 350 hab/hectare. Atualmente, a cidade ja expandiu para além da regido planejada, sendo
que ainda possui uma populacédo estimada de apenas 299.127 habitantes (IBGE, 2019).

Constata-se que, mesmo o plano urbanistico original sendo suficiente para abrigar toda
a populagdo palmense, existem diversos loteamentos surgindo no perimetro externo a esse
plano, a exemplo do Setor Lago Norte no extremo Norte da cidade e o Jardim Taquari, em seu

extremo Sul.



Para Bianchi (2015), o processo de periurbanizacdo que ocorre nas cidades sucede, em
sua maioria, espontaneamente, isto &, por iniciativa do proprio morador que busca terras
desvalorizadas na periferia que caibam em seus orgamentos limitados ou em ocupacgdes
informais. Todavia, esse processo é potencializado em grande escala, pelas a¢des do mercado
imobiliario que especula no mercado de terras. 1sso ocorre por omissées governamentais no que
tange a base institucional, que permite que a ocupacéo da terra seja estabelecida a revelia das
politicas de transporte e mobilidade, ou ainda, propositalmente, pela acdo do governo, como é
0 caso do Bairro de Taquari, distante 25 quildometros da regido central da cidade.

Nesse contexto, identifica-se que a cidade de Palmas tem uma densidade populacional
muito baixa, de 25,1 habitantes por hectare (BAZOLLI, 2017), e 134,80 hab/km? o calculado?
a partir da estimativa da populacéo para 2019 (IBGE, 2019). Devido ao formato longitudinal
da cidade, o atual transporte publico utiliza o sistema tronco-alimentador, onde a linha troncal,
denominada de “Eix30”, atravessa longitudinalmente a cidade, percorrendo a Avenida Teotonio
Segurado, e é alimentada por transbordos nas esta¢cfes pelas demais linhas que percorrem no
sentido transversal da cidade.

Como se pode observar as linhas troncais concentram os usuarios em sua totalidade para
distribui-los aos seus destinos finais, seja por meio das linhas alimentadoras até as areas mais
distantes, seja como destino final, complementado por mobilidade ativa as areas mais proximas.
Sob a édtica da mobilidade urbana sustentavel, quanto maior o nimero de usuarios que tem a
linha troncal como origem ou destino, mais sustentavel sera o sistema, uma vez que minimiza
a necessidade de outros trajetos pelas alimentadoras. Assim, o planejamento do transporte
publico e do uso do solo urbano devem ser realizados conjuntamente, visando a reduzir 0s
deslocamentos humanos. Para isso, a ocupacéo ao longo dos eixos troncais deve ser colocado
em relevo, para que haja alta oferta de trabalho, servigos e moradia, transformando o eixo
troncal em origem ou destino final de grande parte dos usuarios de transporte coletivo,
minimizando a necessidade de grandes deslocamentos, sendo esses, ja alguns dos principios
apresentados pelo TOD.

Diante deste cenario, este estudo objetivou analisar a aplicabilidade dos principios do
TOD na cidade de Palmas-TO, trazendo um comparativo do projetado e da atual situacao, cujo
recorte de estudos consiste na linha troncal de 6nibus da cidade onde opera a linha Eix&o. O

estudo buscou responder aos seguintes problemas: sob perspectiva do TOD, ha alinhamento do

1 Considerando uma populacao de 299.127 (IBGE, 2019) para uma area de 2.218,942m? (IBGE, 2018).



plano original de Palmas com os Principios do TOD? A realidade apresentada hoje é fiel ao
projetado?

Importante ressaltar que este estudo lancou luz sobre a Mobilidade Sustentavel de
Palmas, investigando sua génese como espaco urbano planejado, pensando e com diretrizes
bem definidas (em alinhamento aos principios do TOD, embora essa conceituagao ndo existia
na época do planejamento da cidade. Ressaltam-se as perspectivas positivas desse planejamento
urbano adotado pelos gestores de Palmas, seu potencial no &mbito da reducédo de deslocamento
urbano, de diretrizes inteligentes quanto ao uso do solo, e segue, perpassando pelas etapas de
ocupacao do territorio e quanto aos eixos de deslocamento. Distante de esgotar o assunto, a
pequisa conduz a mais uma reflexdo sobre o0 assunto, a partir de dados empiricos pelo método
do estudo de caso.

Buscou-se, assim, compreender a dindmica tanto do deslocamento dos moradores,
contextualizando com variaveis de especulacdo imobiliaria, acGes do poder publico,
problematizando, inclusive, custo do deslocamento e a propria realidade do desenvolvimento
urbano em si, com menor ocupacdo do que expectativa inicial. A partir disso, pretendeu-se
compreender se os principios do TOD foram levados em consideragdo no planejamento da

capital, assim como se a realidade encontrada hoje também cumpre esses principios.

1.2 Metodologia Aplicada Ao Trabalho

O presente trabalho prop6s apresentar uma investigacdo quantitativa e qualitativa
exploratdria, através de um estudo de caso aplicado a cidade de Palmas-TO. Para tanto, o
processo metodoldgico iniciou-se com levantamentos bibliograficos, a partir de documentos
histdricos e dados de secretarias e 6rgaos publicos, além da analise das principais referéncias
relacionadas ao objetivo do trabalho.

No texto, inicialmente foi apresentada uma revisdo sobre Mobilidade no contexto
urbano, expondo seus conceitos e elencando as implicagdes da ocupagéo urbana na mobilidade,
guais 0s pontos positivos e negativos das cidades dispersas sob o ponto de vista da mobilidade
e as premissas para que seja efetivamente sustentdvel. Foram abordadas as legislactes
especificas, assim como as politicas publicas acerca do tema estudado. E ainda foi apresentado
um estudo do Transit Oriented Development — TOD, expondo 0s conceitos e principios.

Em uma segunda etapa, foi realizado o estudo a respeito da cidade de Palmas-TO, com

o enfoque do planejamento da cidade, no que se refere ao plano, ocupagdo e mobilidade, com



base em estudos de documentos historicos da cidade e de seu crescimento. Nele, foram
apresentadas as andlises da forma de urbanizacdo, com foco na Avenida Teotdnio Segurado,
realizando uma abordagem descritiva, elencando as fungdes e caracteristicas dessa Avenida.
Em etapa adicional, foram analisados dados do plano diretor, como sua reviséo recente e a
ocupacdo ocorrida em Palmas.

As informacdes referentes a ocupacdo e forma urbana foram analisadas de maneira
associada as discussdes sobre mobilidade urbana e sobre os principios do TOD, investigando-
se as articulacdes que se dao entre elas na cidade de Palmas. Esse estudo foi realizado a partir
do memorial da capital, de registros documentais e legislacéo relativa ao planejamento urbano
da cidade; e, para tanto, fazendo analise da evolucédo da ocupacdo de Palmas, da densidade, da
lei de uso e ocupacdo do solo, dos planos diretores e dos instrumentos de incentivo a sua
ocupagcéo.

A partir dos documentos supramencionados, de dados fornecidos pela Secretaria
Municipal de Acessibilidade, Mobilidade, Transito e Transporte e pelo Sindicato das Empresas
de Transporte Urbano de Palmas (SETURB), o sistema de transporte publico de Palmas foi
consolidado com um sistema troncal, cujo eixo longitudinal da Avenida Teoténio Segurado
funciona como espinha dorsal de mobilidade urbana.

Vale ressaltar que dados e informagdes referentes ao sistema, assim como o tragado das
linhas de 6nibus, horarios de saida e chegada, distancias percorridas por cada linha sdo
disponibilizadas no aplicativo de celular nomeado de “Meu Busdo”, muito utilizado por
usuarios do transporte coletivo de Palmas.

Todas essas informac@es coletadas foram necessarias para caracterizar e discutir o papel
da linha troncal, o Eixdo, articulado a ocupacdo urbana da regido ao longo da Avenida Teot6nio
Segurado. Essa discussdo foi realizada com base no projeto original contrapondo a realidade
apresentada pela atual lei de uso e ocupacéao do solo.

Neste estudo, a Avenida Teotdnio Segurado foi apresentada como foco principal para
analise, partindo do pressuposto de que Palmas foi planejada de forma a priorizar o
adensamento na linha troncal (ou nas proximidades), no entanto, na situacdo atual encontra-se
dispersa, e as consequéncias desse fato devem ser investigadas e analisadas.

Tendo em méos os estudos do histérico de ocupacdo da cidade de Palmas, foi realizado
0 levantamento da atual situacdo dos lotes lindeiros & Teotbnio. Foram identificados e
analisados, no atual contexto, os vazios urbanos (lotes vazios e subutilizados) ao longo da linha
troncal de Palmas-TO. Os lotes vazios foram identificados por imagens de satélites (Google

Earth), a partir de um estudo realizado pelo GEDUR - Grupo de Estudos em Desenvolvimento



Urbano e Regional. Ja os lotes subutilizados foram levantados a partir de fotos e calculos
baseados na lei Complementar n® 321 de 13 de agosto de 2015.

Os mapas base da cidade de Palmas contendo as quadras, logradouros, areas publicas,
zoneamento urbano, hidrografias, dentre outras informacdes, foram retirados do site da Divisao
de Georreferenciamento da Prefeitura de Palmas, o GEOPalmas. Foram utilizados os mapas
com as densidades urbanas do Instituto Municipal de Planejamento Urbano de Palmas, e foram
obtidas informac®es a partir de dados populacionais e outras informacdes de setores censitarios
do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE. Para informagdes como mapas e
imagens de satélites, foi utilizado o software Google Earth.

Por ultimo, foi realizada uma estimativa de quantos usuarios tém como origem ou
destino os pontos de énibus do Eixao, visando a identificar em que medida a Avenida Teotdnio
Segurado atrai pessoas e concentra servi¢os, comércio ou moradia tendo em vista abrigar a
principal linha de transporte coletivo. A estimativa foi realizada através da pesquisa de
movimentacdo de passageiros, a qual constitui uma importante fonte de informacdes para
conhecer as caracteristicas do servi¢co de transporte coletivo por onibus, aléem de ser um
instrumento vital para o planejamento de transporte (CAMACARI, 2015). A partir dos dados

obtidos nesta pesquisa, foi possivel fornecer informac@es para os seguintes fins:

o Identificar a porcentagem de usuérios que tém a Teotbnio como origem e/ou
destino;

o Avaliar a ocupacdo das linhas ao longo dos itinerérios e aferir seus niveis de
Servico;

o Quantificar e avaliar a movimentacdo de embarques e desembarques nos pontos
do itinerario;

o Avaliar a distribuicdo espacial dos usuarios ao longo dos itinerarios em funcéo

de seus pontos de embarque e desembarque.

Para isso, foi realizada a pesquisa sobe/desce aliada a pesquisa de origem e destino
(O/D) embarcada na linha Eixdo, que é a linha troncal de Palmas. Dessa forma, a pesquisa
avaliou apenas 0s usuarios do transporte coletivo da cidade, especificamente da linha Eix&o, a
fim de identificar de onde eles vieram e para onde eles foram; o motivo da viagem; onde eles
embarcaram/ desembarcaram; se eles fizeram o transbordo; se eles utilizaram outro meio de
transporte, motorizado ou néo, para iniciar ou finalizar a viagem, e, no caso dos que terminam

a viagem a pé, quanto tempo é gasto do ponto de embarque/desembarque até o destino deles.



A metodologia utilizada foi baseada na pesquisa de Movimentacdo de Passageiros no
Transporte Coletivo realizada pelo Instituto da Mobilidade Sustentavel, a fim de elaborar o
Plano de Mobilidade do municipio de Camacari (CAMACARI, 2015). A escolha foi feita
devido a facilidade de adaptacdo da metodologia quando aplicada ao caso da linha troncal de
Palmas.

Foram elaborados materiais para utilizacdo na pesquisa na linha troncal em Palmas, a
saber: formulario (anexo A) com trechos dos itinerarios da linha Eixao, descrevendo todos 0s
pontos de parada do 6nibus, da forma como ¢ apresentado no aplicativo “Meu Busdo”, muito
utilizado por usuarios do transporte coletivo em Palmas; ainda foram elaboradas as senhas
(anexo B) para a pesquisa sobe/desce, e o formulario de pesquisa da origem e destino do
passageiro (anexo C).

De posse dos materiais, 0s pesquisadores embarcaram em uma viagem regular da linha,
no ponto inicial. Antes que a viagem se iniciasse um pesquisador se posicionava na porta de
embarque e outros dois pesquisadores ficavam posicionados nas portas de desembarque dos
veiculos. Para cada passageiro que embarcou na linha, o pesquisador posicionado na porta de
embargue marcou o numero do trecho (ponto) de embarque em uma senha, que foi entregue ao
passageiro, junto ao formulario O/D. Ao desembarcar, 0 passageiro devolvia o formulario O/D
e a senha ao pesquisador posicionado na porta de desembarque, que por sua vez, marca o
numero do trecho (ponto) onde ocorreu o desembarque e coloca as senhas coletadas no envelope
correspondente a viagem.

Nesta pesquisa com senha, é possivel identificar trechos onde os passageiros embarcam
e desembarcam nos dnibus, possibilitando avaliar a ocupagéo das linhas ao longo dos itinerarios
e aferir seus niveis de servico. No entanto, algumas vezes, 0 passageiro utiliza mais de uma
linha de 6nibus para chegar ao seu destino.

Diante de supracitada demanda, ou seja, a necessidade de se identificar a origem e
destino do passageiro, realizados através da pesquisa O/D embarcada, foi necessaria
identificacdo do motivo de viagem nesses formularios, contemplando local de partida e destino
dos passageiros, e, assim, permitindo tracar o percurso completo dos usuarios.

A pesquisa foi realizada nos dias 26 de setembro, 2 de outubro e 7 de novembro de 2019,
que foram dias Uteis (quarta-feira e quinta-feira), e, em diversos horarios, nos periodos da
manhd, tarde e noite, de forma a abranger todos os tipos de usuarios (estudante, trabalhador,
idoso). Além disso, a pesquisa foi realizada nos dois sentidos da Avenida, tanto do Centro para

o Sul gquanto o sentido inverso.



Os dados das pesquisas Sobe e Desce e de Origem e Destino foram tratados e analisados,
a fim de retirar as informaces necessarias para levantamento das discussdes. Com a pesquisa
sobe/desce, ainda foi possivel observar se existe um equilibrio entre os pontos de 6énibus
utilizados para embarque e desembarque, detectando aqueles que sdo super ou subutilizados.

Com todos os resultados em maos, foi possivel trazer um retrato da realidade
apresentada do eixo troncal do Sistema Tronco-Alimentador, conjuntamente a ocupacao

urbana, realizando assim, a discusséo apresentada a respeito da cidade de Palmas-TO.

1.3 Estrutura do trabalho

A presente dissertacdo organizou-se de forma a apresentar o contetido geral e amplo,
sob a égide de no¢des como mobilidade urbana, TOD e legislacdo, direcionando, em seguida,
para as questdes locais relacionadas ao planejamento e ao atual cenario de Palmas e da regido
estudada (Eixo Tronco-Alimentador). Sua estruturacdo passa a ser descrita a seguir.

O primeiro capitulo apresenta a introducdo geral da pesquisa, referindo-se ao tema,
contexto, justificativa, problema e objetivos. Ainda neste capitulo contém a metodologia,
indicando caminhos e estratégias utilizadas para a estruturacao e aplicacéo da pesquisa.

O segundo capitulo, por sua vez, consiste de uma revisdo ampla da literatura sobre
mobilidade no contexto urbano, incluindo o conceito e a l6gica do TOD, objetivando a
discusséo de referenciais bibliograficas relevantes ao tema e a construcao de subsidios tedricos
para o desenvolvimento do trabalho.

No terceiro capitulo, sdo descritos a ocupagdo urbana e a mobilidade proposta no Plano
Urbanistico de Palmas.

O quarto capitulo apresenta a relacdo entre o Plano Diretor, a ocupacdo urbana e a
mobilidade adotada para atender ao contexto da cidade.

No quinto capitulo, sdo tratados os resultados da pesquisa, as analises, discussdes e
resultados encontrados comparando TOD, o planejado e executado em Palmas.

O sexto e Gltimo capitulo compreende a conclusao do trabalho apresentado.
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2 MOBILIDADE NO CONTEXTO URBANO

Um dos pilares para o desenvolvimento de uma regido é a mobilidade. Qualquer setor
que véa se desenvolver depende da eficiéncia no &mbito da mobilidade. Se uma regido for se
desenvolver na industria, ela necessitara de transportar seus funcionarios e seus bens; se a regido
for se desenvolver no comércio, sera necessario transportar clientes, vendedores e mercadorias.
Se for no turismo, é indispensavel um transporte de qualidade para os turistas. Para o
desenvolvimento de qualquer regido, é necessario se pensar como a populacao e 0s bens irdo se
deslocar, no menor percurso e tempo possiveis e com conforto, levantando assim a necessidade
de estudos para aprimoramento nessa area.

Paralelamente, é necessario expor os problemas apresentados pelo elevado crescimento
da frota de automovel, que durante a Gltima década — 2008 a 2018 — teve um aumento de 70%,
de acordo com a série historica do Denatran (2019), o que ocasiona diversos problemas como
congestionamento, poluicdo, acidentes, entre outros. O estudo e desenvolvimento da
mobilidade urbana sustentavel vem surgindo como uma alternativa para reduzir esses impactos
e garantir o direito a cidade a todos os cidad&os.

A mobilidade é um direito do cidaddo urbano. Segundo Pereira (2014), para a solugdo
de problemas acerca da mobilidade é necessario que se compreenda a cidade. As solucdes de
mobilidade precisam superar a visdo puramente técnica, e aborda-la como uma realidade
constitutiva da sociedade e da cidade contemporaneas.

Compreender o planejamento urbano sem compreender a geografia urbana é um grande
erro, da mesma forma que propor solugdes para os problemas de mobilidade sem compreender

a cidade.

“O Urbanismo estd na moda. As questGes e reflexdes urbanisticas saem dos circulos
dos técnicos, dos especialistas, dos intelectuais que pretendem estar na vanguarda dos
fatos. Passam para o dominio publico através de artigos de jornais e livros ao alcance
e ambicao diferentes”. “(...) E, no entanto, as questdes relativas a cidade e a realidade
urbana ndo sdo plenamente conhecidas e reconhecidas; ainda ndo assumiram

politicamente a importancia e o significado que tém no pensamento e na pratica”
(LEFEBVRE, 1991, p.1).

De acordo com Pereira (2014), para que se compreenda a cidade que chegou ao século
XXI é preciso voltar na historia: antes da industrializacao, as cidades tinham outra forma e outro
conteldo. Londres e outras cidades da Inglaterra, logo apés a Revolucdo industrial eram
imagens do caos urbano; devido ao do éxodo rural, logo a densidade ficou gigantesca. A
Industria levou para as cidades problemas que ela nunca teve. Londres passa de 400 mil para 4
milhdes de habitantes em poucas décadas (PEREIRA, 2014).
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No processo de urbanizagdo no Brasil, entre 1940 e 1980, a proporcéo entre a populagéo
urbana e a populacao rural inverte-se: a populacdo urbana passa de 30% a 70% (PEREIRA,
2014). Logo, a cidade que surge da revolucdo industrial apresenta problemas que antes ndo
apresentava. Esses problemas exigem a invengdo de uma area do conhecimento que antes
também ndo existia: o urbanismo. A palavra urbanismo é inventada em 1870 por Ildefonso
Cerda 2

De acordo com Santos (1995), identificam-se dois periodos que marcam o crescimento
das cidades no Brasil: o primeiro ocorreu entre 1920-1940, ocasido em que a taxa de
urbanizacdo do pais triplicou, de 10,7% para 31,24%; j& o segundo momento ocorre entre 1960-
1980 - para Scifoni (2016), foi este periodo o da consolidacdo da cidade brasileira como
realidade no pais, quando a urbanizacgdo atingiu novos patamares, como fenémenos espacial e
social, momento em que muitas “cidades atingiram cifras de popula¢do de mais de um milh&o
de habitantes. Até 1960, isso acontecia apenas em S&o Paulo e Rio de Janeiro. Em 1970,
incluem-se Salvador, Recife e Belo Horizonte e, em 1980, Porto Alegre, Fortaleza, Curitiba,
Nova Iguacgu e Brasilia.” (SCIFONI, 2016, p. 24).

Com a globalizacéo, segundo Maricato (2013), o territorio brasileiro sofre uma notavel
transformacdo, com mudancas nas dinamicas demografica, urbana, ambiental, social e
econbmica. Scifoni (2016) afirma que a forma urbana produzida nesse momento contempla a
concentracdo de populacéo e pobreza derivada do modelo de modernizacédo do regime politico
da ditadura militar pos golpe de 1964, e acrescenta: “A politica econdmica do periodo ampliou
a desigualdade social, pois patrocinou a progressdo da concentracdo de renda, 0o que teve
impacto enorme nas cidades, principalmente com o crescimento das formas de moradia
precarias para trabalhadores mais pobres.” (SCIFONI, 2016, p. 25).

O processo de urbanizagao, para Boareto (2008, p. 145), “propicia a fragmentagao do
espaco urbano, criando bairros residenciais cada vez mais distantes dos locais de trabalho e de
lazer, além de expulsar a populagdo mais carente para a periferia dos grandes centros”. Esse
modelo de ocupacdo, de acordo com o autor, gera vazios urbanos com &reas degradadas fisica
e economicamente pela infraestrutura construida para a circulacdo de automaoveis.

Nas palavras de Maricato (2013, p. 39): “sem tradi¢dao de controle sobre o uso do solo,

as prefeituras viram a multiplicacdo de torres e veiculos privados como progresso e

2%1ldefonso Cerda (1816-1876) - politico e engenheiro espanhol que projetou o Ensanche de Barcelona, projeto
pelo qual, passou a configurar-se entre 0os melhores expoentes do urbanismo espanhol contemporéneo. Depois de
obter o titulo de engenheiro de estradas em Madri, ele trabalhou como engenheiro de estado em varias cidades
espanholas.
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desenvolvimento.” E que junto a desoneragcdo dos automoveis e “a ruina do transporte coletivo
fez dobrar o nimero de carros nas cidades. Em 2001, o nimero de automdveis em doze
metropoles brasileiras era de 11,5 milhdes; em 2011, subiu para 20,5 milhdes.” (MARICATO,
2013, p. 41).

H& mais subsidio para circulacdo de automdveis do que para o transporte coletivo, o
transporte individual é prioridade, complementado por obras de infraestrutura votadas a
circulacao de automoéveis (MARICATO, 2013). “Verdadeiros assaltos aos cofres publicos, 0s
investimentos em obras de viadutos, pontes e tuneis, além de ampliacdo de avenidas, ndo
guardam qualquer ligagdo com a racionalidade da mobilidade urbana, mas com a expanséo do
mercado imobiliario.” (MARICATO, 2013, p. 42).

Boareto (2008, pag. 145) pontua que a analise dos sistemas de transporte é normalmente
“focada nos aspectos inerentes a sua operagdao € os responsaveis pelo transito, por sua vez,
centram suas andlises na garantia da fluidez de veiculos, na expansdo do sistema viario e na
seguranga”. Segundo o autor, o uso e ocupa¢do do solo sdo analisados sob uma relagdo de
mercado, onde a funcgéo social da terra urbana deve ser garantida, conforme previsto no Estatuto
da Cidade (2001) e demais instrumentos urbanisticos.

A partir desse panorama, verifica-se, nos grandes centros urbanos, “o aumento nos
tempos da viagem, perda da mobilidade das pessoas, principalmente das mais carentes,
congestionamentos, aumento da poluicéo, desperdicio de energia, acidentes, mortes e aumento
da frota de veiculos particulares em circulagdo.” (BOARETO, 2008, p. 146).

Além disso, importa salientar, consoante Maricato (2013), que a condicdo dos
transportes nas cidades demanda maior sacrificio por parte dos usuarios de transporte publico,
ainda que a piora da mobilidade seja geral, no sentido que afeta a todos, as camadas de rendas
mais baixas sofrem um impacto maior com a imobilidade. Os aspectos acima mencionados
demonstram a necessidade de mudancas no modelo atual de producéo de cidades.

Nesse contexto, aborda-se a locomocéo, onde os individuos podem ser caracterizados
como pedestres, ciclistas, usuarios de transportes coletivos ou motoristas; podendo utilizar para
locomocéo, a mobilidade ativa de propulséo, ou seja, locomover-se através de seu esforco fisico
(andar a pé, bicicleta, patins e skate) ou recorrer a meios de transporte ndo-motorizados
(carrocas, cavalos) e motorizados - coletivos e individuais (BRASIL, 2012; BRASIL, 2015).

Dessa forma, a mobilidade é vista muito além de ser uma questao apenas das condicoes
de deslocamento e de uso de meios de transporte, ela traduz as rela¢fes dos individuos com o
espaco, com os objetos e meios empregados para que o deslocamento acontega, e com outros

individuos. E, portanto, produto de processos historicos que refletem caracteristicas culturais



13

de uma sociedade. Ja o conceito de mobilidade urbana sustentavel ¢ definido pelo “resultado
de um conjunto de politicas de transporte e circulagcdo que visam a priorizacdo dos modos néo-
motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que ndo gere segregacOes espaciais,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.” (BRASIL, 2004).

O cidadéo usufrui da cidade: essa é a forma de se exercer o Direito a Cidade. Para tanto,
€ necessario que haja uma democracia na mobilidade urbana, visto que muitas cidades
adquiriram tamanhos, formatos e usos do solo que, comumente, distanciam certos
equipamentos e servicos urbanos da localizacdo da moradia de parcelas significativas de
habitantes, principalmente da populacdo de menor fonte de renda.

A democracia, sob esse ponto de vista, vem a partir do Transporte Publico Coletivo
Urbano que deve: ser eficiente, operar com baixo custo e contribuir para a melhoria do meio
ambiente; e a partir do adensamento e uso misto do solo (onde as pessoas moram, trabalham e
tem lazer sem que precisem se deslocar muito), de forma a trazer para perto das moradias 0s
equipamentos e servicos urbanos, possibilitando o uso dos transportes ativos (a pé ou de
bicicleta) e diminuindo a dependéncia dos transportes motorizados (CRUZ; DA FONSECA,
2018).

A grande maioria das cidades cresceram de forma desordenada, e o transporte
acompanhou esse comportamento. Consequentemente, hoje, temos um intrincado de vias que
comprometem a mobilidade urbana. Logo, o transporte publico deve operar nesse emaranhado
de linhas, 0 que compromete 0s custos e o tempo gasto nas viagens (LERNER, 2009).

2.1 Aspectos da Mobilidade Urbana Sustentavel

Para Campos (2006, p. 101), “na medida em que as cidades vém crescendo, cresce a
necessidade de mobilidade, e torna-se necessario definir acbes que possam, pelo menos, manter
a qualidade de vida de seus habitantes, quando estas se encontram com um bom nivel.”

A preocupacdo com o desenvolvimento sustentdvel tem propiciado estudos sobre a
mobilidade urbana sustentavel. De acordo Campos (2006), o desenvolvimento sustentavel
procura estabelecer estratégias conjuntas entre aspectos sociais, econémicos e ambientais.
Aplicando, segundo a autora, o principio mais conhecido de desenvolvimento sustentavel,
segundo o qual “uma forma de desenvolvimento que vai de encontro as necessidades da geracao
atual sem comprometer a possibilidade (ou capacidade) das geragdes futuras em satisfazer as
suas necessidades.” (PLUME, 2003).

Campos (2006) afirma que o desenvolvimento sustentavel pode considerar a mobilidade

sustentavel sob dois enfoques: adequacdo da oferta de transporte conforme o contexto
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socioeconomico e qualidade ambiental, e postula que: “no primeiro se enquadram medidas que
associam o transporte ao desenvolvimento urbano e a equidade social em relacdo aos
deslocamentos e no segundo se enquadram a tecnologia € o modo de transporte a ser utilizado”

(CAMPOS, 2006, p. 99). Segundo Martinelli (2003), pode-se dizer que:

[...] ndo ha cidades sustentaveis, mas héa busca por sua sustentabilidade. E necessario
pensar as cidades sustentaveis como um processo progressivo da implementacéo de
critérios de sustentabilidade que exigem o reconhecimento de uma série de valores,
atitudes e principios tanto nas esferas pablicas como privadas e individuais da vida
urbana.

Ainda segundo Campos (2006), parte das estratégias para implementacdo desse modelo
de transporte estéd relacionada com a forma de ocupagdo urbana em que se podem destacar: “o
adensamento na proximidade de corredores e estacBes de transporte publico, a implantacdo de
estacionamentos para integracdo com o sistema de transporte publico, adequacéo de calgadas e
implantagdo de vias para ciclistas e faixas de travessias.” (CAMPOS, 2006, p. 103). Outra parte,
segundo a autora, esta relacionada com a gestdo do transporte publico, em que se destacam: “a
oferta de um transporte com qualidade de servi¢co e com tarifa de acordo com este servico,
integracdo fisica e tarifaria e, principalmente, em grandes centros, garantir a seguranca do
usudrio do transporte publico.” (CAMPOS, 2006, p. 104).

Quanto aos investimentos em infraestrutura para implantacdo de um modelo de
mobilidade sustentavel, Boareto (2008, p. 159) afirma que incluem: sistemas sobre trilhos,
ciclovias, calcadas e¢ corredores de Onibus, ¢ “devem ser combinados também com os
instrumentos de gestdo econémicos e de demanda da mobilidade. Esses instrumentos devem
estimular que a legitima escolha do cidaddo considere os elementos da dindmica urbana e seus
impactos ambientais.”

No contexto socioecondémico da area urbana, mobilidade sustentavel pode ser vista,
segundo Campos (2006, p.102), “através de agdes sobre o uso e ocupacdo do solo e sobre a
gestdo dos transportes visando proporcionar acesso aos bens e servicos de uma forma eficiente
para todos os habitantes”, e assim, mantendo ou mesmo melhorando a qualidade de vida da
populacdo sem prejuizos a geragao futura.

Essas acOes, de acordo com a autora, tém sua contribuicdo, a medida que o uso do
transporte publico € incentivado, reduzindo o uso do automovel e consequentemente
diminuindo impactos como: a poluicdo atmosférica e sonora, e os tempos perdidos nos
engarrafamentos. A partir disso, aumenta-se a mobilidade da populacdo facilitando o seu

deslocamento para o desenvolvimento de suas atividades (CAMPQOS, 2006, p. 103).
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Paralelamente ao desenvolvimento regional, é necessario se pensar na qualidade de vida
da populacdo. Segundo a Confederacdo Nacional da Inddstria - doravante CNI - (2015), nas
cidades com mais de 100 mil habitantes, 39% da populacdo gasta ao menos uma hora por dia
no seu deslocamento para as atividades rotineiras (Tabela 1). Sabe-se que a populacdo de menor
poder aquisitivo sdo as mais prejudicadas, pois, na maioria das vezes ndo tem a opgéo de

escolha, dependendo unicamente do transporte publico para se deslocar.

Tabela 1 - Tempo de Deslocamento diario para atividades rotineiras (percentual de respostas validas™ por porte

do municipio)
Até 20 mil Mais de 20 a 100 mil Mais de 100 mil

Até 15 min/dia (%) 37 31 12
De 15 min/dia a 30 min/dia (%) 27 28 21
De 30 min/dia a 1 h/dia (%) 19 21 27
De 1 h/dia a 2 h/dia (%) 10 13 23
De 2 h/dia a 3 h/dia (%) 3 5 12
Mais de 3 h/dia (%) 3 2 4

A soma dos percentuais pode ser diferente de 100% por questfes de arredondamento. *Os valores foram
calculados desconsiderando os percentuais de ndo-resposta (ndo sabe e ndo respondeu).
Fonte: Confederacdo Nacional da Inddstria — CNI, 2015, p. 4.

O transporte publico € 0 meio mais utilizado pela populacao brasileira para ir ao trabalho
ou escola. Segundo a CNI (2015), um quarto dos brasileiros utiliza o énibus como o principal
meio de locomocao para se deslocar para suas tarefas diarias. O segundo meio de locomogéo
mais usado diariamente é andar a pé até o seu destino, habito de 22% da populacdo. O
automovel é o meio de transporte mais usado por 19% da populacdo, sendo o terceiro mais

adotado com frequéncia (Figura 1).
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Figura 1 - Principal meio de locomocéo dos brasileiros
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Nota: 8% dos entrevistados marcaram 3 Opgi0 OUTIOS.
A soma dos percentuais difere de 100% por questbes de arredondamento.

Fonte: Confederacdo Nacional da Industria - CNI, 2015, p. 2.

Ainda segundo a pesquisa realizada pela CNI (2015), dentre as melhorias citadas pelos
entrevistados como a principal medida para aumentarem a utilizacao desse meio de transporte,
seria a solugdo dos problemas de capilaridade e frequéncia (47%), isto é, motivos vinculados a
qualidade das condicGes de deslocamento.

Em segundo lugar, eles citaram a redugéo do preco da passagem (28%), apesar desse ter
sido citado por apenas 10% dos entrevistados como principal motivo para ndo usar o transporte

publico com maior frequéncia (Figura 2).

Figura 2 - Melhorias para aumentar a utilizagdo do transporte pdblico

Percentual de respostas (%)

Resolver os problemas de capilaridade e frequéncia®* NG <7
Diminuir prego da passagem NN :
Ter mais Sequranca NNEGEGEGEGE
Ter mais Conforto GGG 21
Melhorar a qualidade em geral NG 17
Promover mais pontualidade N 15
Diminuir o tempo de viagem NG 14
Investir em treinamento dos funcionarios il 3
Nao usaria transporte publico de forma alguma § 1
Nenhum destes/ Ouuro N 7
Nao sabe/ Nao respondeu I 6
A soma dos percentuais pode ser diferente de 100% por que 0s entrevistados podiam citar até duas melhonas.

*A corregdo dos probiemas de capllaridade e frequéncia aparecem em sugestbes como ampliar as linhas de
cobertura (24%), colocar mais veicuios nas linhas j& existentes (20%) e construir corredores de onibus (3%)

Fonte: Confederacdo Nacional da Industria, 2015, p. 9.
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Para que seja realizada qualquer melhoria no transporte publico, é necessaria a
realizacdo de estudos detectando os principais problemas da cidade a ser estudada e a melhor
forma de resolvé-los, visto que cada cidade tem suas particularidades.

No entanto, ap6s apresentado o contexto, ha a necessidade de se destacar que muitos
cidaddos tém buscado modos individuais e compartilhados de transporte (por aplicativos),
majoritariamente, devido a baixa qualidade do transporte publico frente aos incentivos ao
transporte individual e facilidade do compartilhado no que tange o custo-beneficio (SET, 2016).

A consequéncia desse cenario traduz-se em: prejuizos para o transporte publico coletivo
em termos de aumento de custos operacionais e, o mais consideravel, de redugdo dos
passageiros e subsequente majoracdo das tarifas publicas. Fundamentalmente, esse
comportamento de modos de transporte gera um nimero adicional de automoveis trafegando
no sistema viario, o que resulta em maior nivel de congestionamento, acidentes e emissao de
poluentes. Sdo mais veiculos nas ruas, transportando, muitas vezes, de forma ineficiente, sem

seguranca e causando diversas externalidades negativas (NTU, 2019).

2.2 Legislacédo e politicas publicas sobre mobilidade

De acordo com Maricato (2013, p.33), as cidades séo o principal local de reproducgéo da
forca de trabalho, nelas, a boa condicdo de vida depende de “politicas publicas urbanas —
transporte, moradia, saneamento, educacédo, saude, lazer, iluminacdo publica, coleta de lixo,
seguranca.”

Referéncias a politica urbana foram estabelecidas pela Constituicdo Federal de 1988,
nos artigos 182 e 183, no sentido de garantir o direito a cidade. A carta magna brasileira,
segundo Boareto (2008, p. 156), alterou de maneira profunda o setor de transporte pablico, ao
estabelecer como competéncia local ou estadual o “planejamento, implantacdao e gestao dos
sistemas de transporte publico, reservando ao governo federal o estabelecimento das diretrizes
da politica de transporte e desenvolvimento urbano”, o que, de acordo com o autor, ocasionou
o desmonte de estruturas federais ligadas ao transporte publico.

Posteriormente, de maneira a regulamentar os artigos da Constituicdo, foi desenvolvida,
e, em seguida, publicada em 2001, a lei 10.257, denominada Estatuto da Cidade. Adiante, em
2003, cria-se 0 Ministério das Cidades que, para Boareto (2008, p. 157), representa grande
avango no desenvolvimento da politica de desenvolvimento urbano. Nesse contexto, segundo
0 autor, cria-se a Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana — SeMob, que

incorporada ao Denatran e a CBTU, no Ministério em questao, passa a integrar todos 0s 6rgéos



18

que, direta ou indiretamente, estdo relacionados ao transporte publico e transito na esfera do
governo federal.

Essa nova politica urbana, segundo Maricato (2013, p. 36), ocorre a partir da
organizagdo de “movimentos sociais, pesquisadores, arquitetos, urbanistas, advogados,
engenheiros, assistentes sociais, parlamentares, prefeitos, ONGs, etc”. Assim, culminando na
Plataforma de Reforma Urbana e na implementacdo de novas praticas urbanas por prefeitura
que incluissem a participacao social e 0 orcamento participativo, priorizando a urbanizacao da
cidade ilegal ou informal, que nédo sofria intervencdo dos urbanistas e das administragdes
publicas até aquele momento (MARICATO, 2013).

Esse movimento logrou criar um novo quadro juridico e institucional ligado as
cidades— politica fundiéria, habitacdo, saneamento, mobilidade, residuos solidos —
além de novas instituicbes, como o Ministério das Cidades (2003), o Conselho das
Cidades (2004) e as Conferéncias Nacionais das Cidades (2003, 2005 e 2007). O
Estatuto da Cidade, lei n. 10.257, festejado no mundo todo como exemplar, foi
aprovado no Congresso Nacional apds treze anos de luta popular, em 2001
(MARICATO, 2013p. 37).

Nesse periodo, o governo federal retoma a elaboracdo da Politica Nacional de

Mobilidade Urbana, quando ocorre a institucionalizacdo da discussédo sobre o conceito de
mobilidade urbana (BOARETO, 2008).

Na elaboracdo de sua politica, a SeMob apresentou a necessidade da superacéo de
analises fragmentadas entre transporte e transito urbano, transporte sobre trilhos e
pneus, parcelamento, uso e ocupagdo do solo urbano que, historicamente, se
mostraram insuficientes para a solu¢do dos problemas de congestionamentos,
transporte coletivo, acessibilidade e a possibilidade do direito a cidade. Formulou-se
assim, o conceito de uma politica de mobilidade urbana sustentavel e mais
recentemente o conceito de mobilidade urbana para a construcdo de cidades
sustentaveis (BOARETO, 2008, p. 157).

Um bom programa de politicas de atuacdo urbana com foco em mobilidade sustentavel
é segundo Propolis (2004 apud Campos, 2006, p.103) baseado na “coordenacdo de ac¢des
conjuntas para produzir efeitos cumulativos de longo prazo, atrelados ao balanceamento de
metas ambientais, econdmicas e sociais da sustentabilidade”.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU (BRASIL, 2012) foi instituida pela
lei 12.587/2012, com intuito de orientar, prescrever diretrizes de legislagéo local e regulamentar
a politica de mobilidade urbana estabelecida pela SeMob.

Dessa maneira, a politica de mobilidade urbana refletiu a mobilidade como componente

fundamental da cidade. Politica que preconizou o reconhecimento e a prioridade de meios ndo
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motorizados de transporte, em viagens de curta distancia, priorizagcdo dos meios de transportes
coletivos em detrimento dos individuais, novas fontes energéticas de modo a diminuir a
poluicdo, democratizacdo do espaco publico, acessibilidade e promoc¢do do direito a cidade
(BOARETO, 2008, p. 157).

Em termos gerais, a Lei da Mobilidade estabelece, para Seabra, Taco e Dominguez
(2013, p.117) “o Plano de Mobilidade Urbana como o instrumento de efetivagdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana sendo obrigatorio para todos os municipios acima de 20.000
habitantes e que devem ser consubstanciados aos planos diretores municipais”.

Além de assegurar a participacdo popular no planejamento, fiscalizacéo e avaliacdo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, através de “ouvidorias, audiéncias ¢ consultas
publicas, e procedimentos sistematicos de comunicacdo, de avaliacdo da satisfacdo dos
cidadaos e prestagdo de contas publicas.” (SEABRA, TACO E DOMINGUEZ, 2013, p.117).
Dessa forma, a participacdo e compreensdo da sociedade civil na constru¢do do modelo de

cidade deve contribuir com os rumos da politica da mobilidade urbana sustentavel.

2.3 Transit Oriented Development (TOD)

A partir de estudos e analises, 0 TOD surgiu como uma alternativa para colaborar com
a mobilidade urbana sustentavel (GHIDINI, 2015). Além disso, colabora com a Politica de
Mobilidade Urbana, uma vez que prioriza 0s deslocamentos ndo motorizados por meio do
adensamento e encurtamento de distancias, assim como melhora 0 acesso ao transporte publico
coletivo. Mais difundido nos paises desenvolvidos, nota-se uma relevante importancia para o
estudo e aplicabilidade dessa estratégia no Brasil. Encontra-se no TOD uma oportunidade de
desenvolver uma regido desejada, garantido uma melhor mobilidade dos usuarios do transporte
publico.

O termo Transit Oriented Development (TOD), também conhecido em portugués por
Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT), implica, segundo Ghidini (2015), em varios
conceitos a respeito da ideia de coordenar o uso do solo préximo as estacGes de transporte
publico, com o intuito de desenvolver o transporte com 0 aumento do nimero de usuarios.

Diversos termos surgiram ao longo dos anos para transmitir a ideia do TOD, tais como
“transit villages”, “transit-supportive development, e “transit-friendly design”, o Transit
Oriented Development (TOD) é o termo mais amplamente usado. Alguns autores usam o termo

TOD muito liberalmente, referindo-se a qualquer forma de “desenvolvimento orientado ao
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transporte”, incluindo o desenvolvimento de Onibus e servigos ferrovidrios, bem como o
desenvolvimento ao longo das rodovias (LEVAFER, 1997).

Em adicdo, Chisholm (2002) define, mais restritamente, referindo-se ao
desenvolvimento orientado para instalagdes de transporte de massa. Embora ndo exista uma
definicdo Unica e abrangente que represente o conceito de TOD em suas muitas formas, a
maioria das definicdes de TOD ainda compartilha tracos comuns (CHISHOLM, 2002). "E
consensual que a esséncia do TOD gravita em torno de trés elementos fundamentais:
diversidade de usos mistos, elevadas densidade e proximidade a estruturas de transportes.”
(FERNANDES, 2011, p. 3), considerando-se o TOD como uma estratégia baseada nos trés “D”

de diversidade, densidade e design (Figura 3).

Figura 3 - Elementos-chave do TOD
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Fonte: Fernandes, 2011, p. 28.

A primeira definicdo de TOD pode ser encontrada no livro “The Next American
Metropolis: Ecology, community, and the American dream” de Calthorpe de 1993; assim ele

afirma:

A transit-oriented development is a mixed-use community within an average 2000 foot
walking distance of a transit stop core commercial area. Tods mix residential, retail
convenient for residents and employees to travel by transit, bicycle, foot, or car.
(CALTHORPE, 1992, pag. 56).

Dessa forma, o autor estabeleceu como definicdo do TOD uma comunidade de uso
misto, cujo o centro comercial esteja a uma distancia média de 2000 pés, cerca de 600 metros,
de caminhada de uma estacdo de transporte publico. O raio médio de 600 metros representa
uma distancia confortavel a pé, cerca de 10 minutos, para a maioria das pessoas. Em alguns
locais, essa distancia considerada confortavel pode ser afetada pela topografia, clima, vias
arteriais ou autoestradas e outras barreiras fisicas; sendo assim, seu tamanho sera maior ou
menor, dependendo dos recursos ao redor.

Calthorpe apresentou o conceito de transit oriented development no final dos anos 80,
e, enquanto outros promoveram conceitos semelhantes e contribuiram para o design, o TOD
tornou-se um elemento de planejamento moderno quando Calthorpe publicou “The New

American Metropolis” em 1993. O TOD foi definido como uma comunidade de uso misto que
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encoraja as pessoas a morar perto de servigos de transporte publico e a diminuir a dependéncia
de dirigir. Calthorpe viu isso como um guia neo-tradicional de sustentabilidade no desenho da
cidade (CARLTON, 2007).

Segundo Carlston (2007), Peter Calthorpe foi um estudante do movimento de
sustentabilidade ambiental, um dos pioneiros no desenvolvimento do TOD com o intuito de
abordar ecologia das comunidades. Ele via no TOD uma solucéo eficiente para o crescimento
regional. Fundou sua prépria empresa de design com foco sustentdvel e tornou membro
fundador do Congresso Novo Urbanismo?®. Por fim, seu foco em sustentabilidade, associado as
filosofias do design urbano, evoluiu para o TOD, e foram publicadas em seu livro “The Next
American Metropole” em 1993 (CARLTON, 2007).

Carlton (2007) afirma que, depois do livro de Calthorpe, “The Next American
Metropolis”, diferentes defini¢des, guias e manuais surgiram acerca do tema TOD, no entanto,
todas se baseiam nos principios de Calthorpe: planejamento estético, prioridade aos pedestres
e a antiexpansao e uso misto.

Para Boarnet e Compin (1996), o TOD surgiu a partir de boom na constru¢cdo do
transporte ferroviario americano. Esse crescimento foi acompanhado por uma discussao
crescente sobre como melhor aproveitar 0s novos sistemas ferroviarios, embora 0s proponentes
tenham oferecido muitas justificativas para as politicas de TOD. Uma ideia comum € a de que
0 numero de passageiros em transito poderia ser aumentado por politicas de apoio ao uso da
terra perto de estacOes. Dessa forma, Boarnet e Crane (1998) pontuam que TOD traz a ideia de
que as estacOes de transito proximas as ferrovias devem ser desenvolvidas ou redesenvolvidas
de forma a encorajar o melhor uso do sistema de transporte.

Para Salvesen (1996), o TOD é o desenvolvimento dentro de uma area geogréafica
especifica em torno de uma estacdo de transporte com uma variedade de usos da terra e uma
multiplicidade de proprietarios de terras. J& para o Still (2002), o TOD é uma comunidade de
uso misto que incentiva as pessoas a morarem perto de servigos de transporte publico e a
diminuir sua dependéncia de dirigir. Por fim, Bernick e Cervero (1997) expéem como TOD,
uma comunidade compacta e de uso misto, centrada em torno de uma estacdo de transportes
que, por definicdo, convida os moradores, trabalhadores e compradores a dirigirem menos seus

carros e andarem mais em transportes coletivos.

3 O Congresso para o0 Novo Urbanismo € a principal organizacdo que promove o desenvolvimento de vizinhanca
viavel e de uso misto, comunidades sustentaveis e condigdes de vida mais saudaveis.
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Boarnet e Compin (1996) afirmam ainda que o Transit Oriented Development é um
termo geral que inclui projetos com varios elementos diferentes. Alguns autores propdem a
construcdo de empreendimentos residenciais de média a alta densidade proximos a estacdes
(Beimborn, et al., 1991; Bernick e Hall, 1990; Bernick e Hall, 1992; Bernick 1993; Bernick,
Hall e Shaevitz, 1992; Cervero, 1994c; Cervero, 1994d; Glick, 1992 apud Boarnet e Compin,
1996). Outros defendem o desenvolvimento comercial e de escritorios nessa localidade
(Cervero 1994a; Cervero 1994b apud Boarnet e Compin, 1996). Ainda outros artigos
propuseram concentragdes de ambos, desenvolvimento comercial e residencial, o que sugere a
possibilidade de que os sistemas ferroviarios poderiam servir uma 6tima combinacao de origem
e de destino worktrip (Cervero 1994c; Cervero 1995 apud Boarnet e Compin, 1996).

Por algum tempo, o TOD esteve ligado ao entorno das estacdes ferroviarias, porém com
o tempo foi se adaptando, e hoje 0 TOD se faz entorno de estacGes de dnibus como das estactes
do BRT (Bus Rapid Transit). Alguns exemplos de TODs bem-sucedidos ocorreram nas ultimas
décadas, e em torno das estacbes de dnibus, em Ottawa, Canada e Curitiba, Brasil (Cervero
1998A,; Parsons, Brinckerhoff, Quade e Douglas et al. 1995 apud TCRP, 2002).

Ressalta-se que, em 1998, a Administracdo de Transito federal (FTA) lancou um
programa de demonstracao de transito rapido de 6nibus (BRT) que financiou iniciativas piloto
de BRT em 10 cidades dos EUA, preparando o terreno para possiveis novos tipos e formas de
projetos TOD (CHISHOLM, 2002).

Os sistemas de transportes BRT s@o corredores de Onibus de alta capacidade que
utilizam faixas exclusivas para os dnibus. O embarque € realizado no nivel das estacdes, e 0
pagamento da tarifa efetivado fora do 6nibus. Dessa forma, eleva-se a qualidade do transporte,
principalmente, reduzindo o tempo de viagem.

Vale destacar que a utilizacio do TOD no “planejamento de BRTs melhora
significativamente as condicOes de vida nas cidades: reduz os congestionamentos, aumenta o
nimero de viagens em transporte publico e veiculos motorizados, além de atrair mais
investimentos privados ao longo do corredor.” (ITDP, 2019, p. 1).

O mesmo conceito do TOD, originado das ferrovias, e, posteriormente, aplicado a
estacdes do BRT, pode ser adaptado e aplicado também as linhas troncais de transporte de
onibus. A regido a ser desenvolvida deixara de ser apenas as regides proximas as estacdes e
passara a ser toda a regido proxima a avenida da linha troncal da cidade. Para Boarnet e Compin
(1996), o TOD propde fazer do uso da terra como uma ferramenta politica, sugerindo que o uso
do solo nas estacbes seja alterado, adicionando um elemento de media a alta densidade

residencial. Eles sugerem que essas mudancgas aumentardo a demanda por viagens de transporte
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ferroviario. Dessa forma, 0 mesmo principio de adensamento da regido da linha troncal podera

aumentar a demanda dos usuarios dessas linhas.

2.4 Os principios do TOD sob o aspecto da Mobilidade Urbana Sustentavel

Busca-se a aplicacdo da Mobilidade Urbana Sustentavel sob dois aspectos: adequando
a oferta de transporte ao contexto socioeconémico e relacionando o desenvolvimento com a
qualidade ambiental (CAMPOS, 2006). Nesse ambito, o TOD propde colocar o pedestre
hierarquicamente a frente dos automoveis, atraves do desenvolvimento de uma regido de uso
misto, com empregos e servigos, e uma linha de transporte publico acessivel e eficiente,
buscando, dessa forma, a equidade social e reduzindo impactos ambientais.

Ghidini (2015, p.118) apresenta “a ideia de que as pessoas que vivem em torno a estas
areas potenciadas pelo TOD tenham uma mobilidade no transporte maior que as que vivem em
outros lugares das mesmas areas urbanas”. O TOD ganhou popularidade como meio de reparar
diversos problemas urbanos, incluindo o congestionamento do trafego, a escassez de moradias
a precos acessiveis, a poluicdo do ar e a expansao incessante. Varios fatores aumentaram o
interesse publico no TOD. Um deles € a busca pelos “livable communities” € “smart growth”,
também conhecidos como “comunidades habitdveis” e “crescimento inteligente”
(CHISHOLM, 2002).

Calthorpe (1993) apresenta 0 TOD como uma alternativa aos padrdes tradicionais de
desenvolvimento, fornecendo moradia, servicos e oportunidades de emprego para uma
populacéo diversificada em uma configuracdo que facilita 0 acesso de pedestres e de transito.

Os TODs podem ser desenvolvidos em toda a regido metropolitana em locais ndo
desenvolvidos em areas urbanizadas, locais com potencial para reconstrucdo ou reutilizacéo e
novas areas de crescimento urbano. Eles devem estar localizados em ou proximos a segmentos
existentes ou planejados de uma linha de troncal ou rede de barramento de alimentacéo.

Essas diretrizes de design estabelecem padrdoes para a selecdo de locais em
desenvolvimento para garantir que o0 TODs tenham sucesso em fornecer uma mistura de usos,
uma variedade de tipos de moradias e um ambiente fisico propicio para viagens de pedestres e
transito. O desenvolvimento de uma rede de TODs em toda a regido também servira para
fortalecer o desempenho geral do sistema de transito regional.

As éreas destinadas ao TOD devem ser regides de média a elevadas densidades

residenciais, com altas intensidades comerciais e grupos de empregos. O TOD pode assumir
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carater de usos diferentes, dependendo da sua localizagdo na regido, das demandas do mercado
e dos usos da terra ao redor.

Os TODs urbanos sdo adequados para usos geradores de empregos e de alta intensidade,
como escritorios, centros comerciais, e moradias de média a alta densidade, porque permitem
0 acesso direto ao sistema de transito sem haver integragdo de Onibus pelos passageiros. Da
mesma forma, a intensidade do desenvolvimento ao longo da rede troncal deve refletir o
investimento necessario para implantacdo do sistema de transporte (CALTHORPE, 1993). A

figura 4 representa os diferentes usos de uma regido do TOD.

Figura 4 - Usos do solo em uma regido de TOD

Secondary Area

€e,

Fonte: CALTHORPE, 1993.

E essencial que exista, nos TODs, uma area comercial central de uso misto localizada
adjacente a parada de transito. Essa regido deve, no minimo, oferecer escritérios e comércios,
mas, também, pode combinar grandes supermercados, restaurantes, usos de entretenimento,
residéncias no segundo andar, escritérios com uso intensivo de empregos e usos industriais
leves.

Um nucleo comercial no centro de cada TOD € fundamental porque permite que a
maioria dos residentes e funcionarios ande a pé ou de bicicleta para muitas atividades de
servicos basicos, democratizando a acessibilidade para aqueles que ndo possuem carros.

Além disso, as principais areas comerciais também fornecem um destino de uso misto
que torna o uso do transporte mais atrativo pois as pessoas Sd0 mais propensas a usar o
transporte publico para chegar ao trabalho se a parada de trénsito for combinada com

oportunidades de varejo e servigos.
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Deve-se complementar que as paradas de dnibus com uma praca publica que possa
servir como ponto focal para as atividades da comunidade e fornecer instalacbes de
estacionamento seguras para bicicletas incentivando assim uso dos meios de transportes ndo
motorizados. (CALTHORPE, 1993).

Dentre os fatores que incentivam o desenvolvimento do TOD, segundo Chisholm
(2002), estdo o aumento de casais sem filhos, os influxos de imigrantes e um ndmero crescente
de pessoas querendo reduzir o tamanho de seus aposentos.

Esses grupos formam mercados de consumo prontos para moradias situados na regido
do TOD. Além disso, a autora expde o0 agravamento do congestionamento do trafego. Ela ainda
afirma que em muitas partes dos Estados Unidos, os problemas de transito criaram um aumento
de individuos que se sentem atraidos pela ideia de morar perto do transporte publico e desfrutar
de um deslocamento menos estressante para o trabalho. Portanto, os cidadaos estdo abrindo
mé&o de espaco, para dar prioridade a localizagdo da sua moradia, e, da mesma forma, cada vez

mais, as empresas também estdo priorizando estabelecerem-se perto de paradas de trem.
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3 A RELACAO ENTRE O PLANO DIRETOR, A OCUPACAO OCORRIDA E
MOBILIDADE ADOTADA

3.1 Elaboracéo e aprovacao do Plano Diretor Participativo de Palmas (2007)

De acordo com Monteiro (2009), “o planejamento urbano ¢ uma das ferramentas
responsaveis pela organizacdao espacial das cidades, sobretudo, do ponto de vista formal e
explicito”. Além disso, o planejamento deve ser executado através de ferramentas técnicas,
organizacéo da sociedade para se pensar e definir a cidade desejada, e ainda, por uma ideologia
que represente os interesses de um ou outro segmento de agente atuante na cidade
(MONTEIRO, 2009).

Diante disso, uma das ferramentas de planejamento urbano é o Plano Diretor. Este,
valorizado na politica urbana nacional a partir da Constituicdo Federal de 1988, e, sobretudo,
no Estatuto da Cidade de 2001. Neste subtopico, serdo apresentadas, tanto a construcdo quanto
a implementacdo do Plano Diretor Participativo de Palmas (2007).

O art. 182 da Carta Magna estabelece que o Plano Diretor é o instrumento técnico legal
definidor de cada municipalidade. Esse instrumento objetiva orientar toda a atividade da
administracdo e dos administrados nas realizacdes publicas e particulares que interessem ou
afetem a coletividade. Ainda, estabelece, que a propriedade urbana deva cumprir o principio
da funcéo social, e venha atender as exigéncias fundamentais de ordenacdo da cidade expressas
no Plano Diretor.

A partir dessas premissas legais, em 28 de dezembro de 2007, foi instituido o Plano
Diretor Participativo de Palmas de 2007, pela Lei Complementar no 155 (PREFEITURA
MUNICIPAL DE PALMAS, 2007), que tratava sobre a politica urbana do municipio de
Palmas. Esta, formulada para atender ao pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade
e a garantia do bem-estar de seus habitantes, conforme os artigos 182 citado (BRASIL, 1988),
e regulamentada pelo Estatuto da Cidade, Lei Federal no 10.257, de 10 de julho de 2001
(BRASIL, 2001).

Esse plano visou a estabelecer as diretrizes para o desenvolvimento socioecondmico
sustentavel do Municipio. O Estatuto das Cidades, Lei. 10.257/01, define o plano como
“instrumento basico da politica de desenvolvimento e expansdo urbana. E parte integrante do
processo de planejamento municipal, devendo o plano plurianual, as diretrizes orcamentarias e

o orgamento anual incorporarem as diretrizes e as prioridades nele contidas”; ou seja, o Plano
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Diretor deve indicar a forma de desenvolvimento do Municipio para que se alcance o

desenvolvimento econdmico, social e fisico de seu territorio.

Para Camara (2002, p. 324) o Plano Diretor é definido da seguinte forma:

[...] é o mais importante instrumento de planificacdo urbana previsto no Direito
Brasileiro, sendo obrigatério para alguns municipios e facultativos para outros; deve
ser aprovado por lei e tem, entre outras prerrogativas, a condi¢do de definir qual a
funcdo social a ser atingida pela propriedade urbana e de viabilizar a adocdo dos
demais instrumentos de viabilizacdo das politicas urbanas (CAMARA, 2002, p. 324).

O Plano Diretor Participativo de Palmas (PDPP) foi desenvolvido de 2005 até 2007, no
qual, a Prefeitura de Palmas priorizou a participacdo da sociedade em todas as etapas de sua
elaboracdo. Para isso, foram realizadas etapas, destas, inicialmente realizadas: as fases de
nivelamento e qualificacdo; na sequéncia, concluiu-se a etapa intermediaria, com as fases de
seminarios tematicos sobre uso do solo, desenvolvimento sustentdvel, meio ambiente,
habitacdo, infraestrutura, mobilidade e acessibilidade, reunifes setoriais com segmentos da
sociedade civil organizada; e, finalmente, foi concluido com audiéncias publicas,
esclarecimentos, novas discussfes na Camara de Vereadores, votacdo e promulgacdo da lei
complementar (BAZZOLI, 2019).

Garantindo a participacdo da populacdo e de instituicdes representativas, tanto na
construgédo do plano, quanto em sua reviséo (esta deve ocorrer a cada dez anos), a elaboragéo

do plano tem previséo legal, de acordo com o Art. 40, § 4° do Estatuto das Cidades.

Aurt. 40 O plano diretor, aprovado por lei municipal, é o instrumento basico da politica
de desenvolvimento e expansdo urbana [...].

84° No processo de elaboragdo do plano diretor e na fiscalizacdo de sua
implementacéo, os poderes legislativos e executivos municipais garantiréo:

| — A promoc&o de audiéncias publicas e debates com a participacdo da populagéo e
de associagOes representativas dos varios segmentos da comunidade (BRASIL, 2001).

Durante a leitura comunitaria do plano, foram diagnosticados dez problemas urgentes
em Palmas. O primeiro foi a ocupacao territorial desordenada; ap6s, a desumanizagdo da
cidade; a exclusdo social; auséncia de incentivo a potencialidades; especulagdo imobiliaria;
degradacdo do meio ambiente; dados referentes a cidade sem unificacdo e acesso; burocracia
excessiva na administragcdo publica; empreendedores sem incentivo; e publico e privado ndo

integrados.

Apos as discussdes, o documento final, base para o Plano Diretor Participativo de Palmas

de 2007, foi encaminhado a Camara de Vereadores, nele, era ressaltado o interesse da
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populacdo, principalmente, pela reducdo do perimetro urbano da cidade e adensamento da
regido central. E ainda, estabelecia que area de expansdo norte retornasse a funcdo rural
(BAZZOLI, 2017).

De acordo com Bazzoli (2019), o processo de votagdo na Camara pelos vereadores ndo
respeitou integralmente a vontade popular e foram alterados itens considerados prioritarios para
a cidade. A lei complementar resultante do Plano Diretor Participativo de Palmas transferiu o
controle do uso e ocupacao do solo para regulamentacao futura ndo deixou claro o sistema de
macrozoneamento municipal.

A Lei Complementar n°® 155 de 28/11/2007, resultante do Plano Diretor Participativo de
Palmas, atribuiu, como temas prioritarios, o ordenamento do processo de ocupacao territorial
de forma a reduzir os custos de implantacdo e manutencéo da infraestrutura e servicos publicos
e 0 combate a especulacdo imobiliaria e a ocupagdo dos vazios urbanos, fazendo cumprir a
funcdo social da propriedade (PALMAS, 2007).

O primeiro item do artigo 23 da mesma lei apresenta como prioridade de ocupacdo a

area estruturante da Avenida Teoténio Segurado:

| - &reas de Ocupacdo Prioritaria Avenida Teotbnio Segurado - principal eixo
estruturante de desenvolvimento e integracdo das regifes central e sul da cidade,
caracterizado como corredor de ocupacdo de alta densidade, tendo como suporte 0s
sistemas de transporte e mobilidade, englobando as seguintes areas:

a) Quadras: ACSU NO 70, ACSU NE 70, ACSU NO 60, ACSU NE 60, ACSU NO
50, ACSU NE 50, ACSU NO 40, AA NE 40, AA NO 20, AA NE 20, ACSU NO 10,
ACSU NE 10, ACSU SO 10, ACSU SE 10, ACSU SO 20, ACSU SE 20, ACSU SO
40, ACSU SE 40, ACSU SO 50, ACSU SO 60, ACSU SE 60, ACSU SO 70, ACSU
SE 70, AC SO 80, AC SE 80, AC SO 90, AC SE 90, ACSU SO 100, ACSU SE 100,
ACSU SO 110, ACSU SE 110, ACSU SO 120, ACSU SE 120, ACSU SO 130, ACSU
SE 130, ACSU SO 140, ACSU SE 140, ACSU SO 150 e AA SE 150;

b) Quadras lindeiras a Avenida Teotdnio Segurado, na regido Sul da cidade.
(PALMAS, 2007, Art.23).

A legislacdo do Plano Diretor apresenta essa priorizacdo de ocupagdo como uma de
forma a garantir:
| - a localizagio de Areas de Ocupacio Prioritaria, proximas ao eixo principal de

deslocamento;
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Il - maximizacdo de aproveitamento dos investimentos publicos em infraestrutura,
equipamentos e transportes a serem instalados prioritariamente nas areas ja ocupadas inseridas
na Area de Ocupacéo Prioritéria;

I11 - a localizagdo de areas destinadas a atividades produtivas integradas com o eixo de
transporte;

IV - a localizagdo prioritaria das Areas Especiais de Habitacdo de Interesse Social
proxima do mercado de trabalho e dos eixos de transporte coletivo.

IV - a localizagdo prioritaria das Areas Especiais de Habitacdo de Interesse Social
préxima do mercado de trabalho e dos eixos de transporte coletivo.

O eixo “mobilidade urbana” apontou alguns objetivos, tais como: garantia de uma
mobilidade que permitisse 0 acesso a cidade e aos servi¢os, bens e oportunidades existentes a
todos, com garantia de seguranca e reducdo dos fatores geradores de acidentes e mortes;
melhoria das condi¢cdes ambientais, reduzindo-se a poluicdo e os desperdicios de energia;
potencializacdo do desenvolvimento econémico e reducdo dos custos e o tempo empregado na
producdo; promocdao da articulacdo entre os diferentes segmentos sociais, contribuindo para a
solidariedade social (PALMAS, 2018).

A Lei Complementar n® 155 de 28/11/2007 que, por sua vez, trata do Plano Diretor
Participativo de Palmas foi um avanco para a mobilidade urbana, no entanto, de acordo com
Bazolli (2017), apenas 20% desse Plano de 2007 foi implantado, sugerindo a imputacéo a lei
municipal a falta do cumprimento de um dos objetivos principais de qualquer Plano Diretor: a

exequibilidade, ou seja, a sua execucdo equilibrada, viavel.

3.2 Revisdo do Plano Diretor Participativo (2018)

No ano de 2015, a prefeitura de Palmas instaurou o Decreto de n°® 1.089, que previa a
realizacdo da revisdo do Plano Diretor Participativo (PALMAS, 2015). No entanto, a revisdo
estava prevista para 2017, de acordo com a legislacédo vigente (BRASIL, 2001). Esse decreto,
instaurado em 6 de agosto pelo poder executivo municipal, propds 3 chamadas publicas e a
intencéo de finaliz&-lo até dezembro do mesmo ano.

De acordo com Bazzoli (2019), tal comportamento reduziria o acesso da populacéo as
propostas contidas na revisdo. Esse fato mobilizou entidades de atuacgéo ligadas ao urbanismo
e ao direito a cidade, movimentos sociais e grupos de pesquisa e extensdo de universidades,

reivindicando que as diretrizes legais fossem cumpridas pela Prefeitura (BAZZOLI, 2019).
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De acordo com Velasques e Oliveira (2017), ficou explicito o atropelo por parte da
prefeitura, e ainda, a falta de comunicagdo, causando indignacdo por parte da populacédo
palmense, que questionaram e se manifestaram contrariamente sobre o processo de revisdo do
Plano Diretor.

A intransigéncia da Prefeitura em seguir as orientac¢des legais resultou no ajuizamento
pelo Ministério Publico Estadual de Acdo Civil Pablica (TRIBUNAL DE JUSTICA DO
TOCANTINS, 2017). E assim, foi pedida liminar de suspensdo das audiéncias publicas até o
restabelecimento da devida divulgacdo, e a participagdo popular no processo revisional. Nesse
cenario, foram requeridas: a efetiva participacdo popular nos termos da legislacdo vigente, a
nulidade das atividades realizadas relacionados ao processo de revisdo até a propositura na acdo
e que se procedesse a oitiva devidamente informada da populacéo para elaboracéo do texto final
do Plano Diretor Participativo de Palmas, entre outras solicitagdes.

Com o resultado da acdo civil publica impetrada, foi negado o pedido liminar pelo poder
Judiciario, com o entendimento de que os dados apresentados pela Prefeitura seriam suficientes
para cumprimento dos requisitos do Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001), embora os relatérios
das reunides tenham se sustentado em duvidosos aspectos quantitativos e qualitativos
(BAZOLLI, 2019).

E por fim, foi divulgada no suplemento do Diario Oficial N° 1.969 a Lei complementar
N° 400, de 02 de abril de 2018, que dispde sobre o0 novo Plano Diretor Participativo de Palmas.
Nela, foram estabelecidos os eixos Zoneamento; Meio Ambiente; Mudangas Climaticas;
Paisagem Urbana; Infraestrutura; Mobilidade Urbana; Politica Habitacional; Regularizacédo
Fundiaria; Desenvolvimento Econémico; Desenvolvimento Social. Também sdo objetos da
revisdo os Instrumentos da Politica Urbana; Instrumentos Juridicos, Econémicos e Urbanisticos
e Sistema de Acompanhamento e Controle da Execucdo do Plano Diretor e das Leis
Complementares (PALMAS, 2018).

Quanto a mobilidade urbana, o art. 133 da lei complementar n° 400 de 02 abril de 2018
(PALMAS, 2018), estabelece estratégias para o desenvolver do Plano Diretor revisado, dentre

elas:

| - criagdo de sistema integrado de mobilidade, dando prioridade a otimizagdo das
rotas e a construcéo de ciclovias e calgadas, de forma a conecta-las com os pontos de
onibus;

Il - elaboracdo do Plano Municipal de Mobilidade Urbana;

I11 - elaboragdo da Lei das Calgadas, integrada ao Plano Municipal de Arborizacéo,
definindo padres e responsabilidades publicas e privadas;

IV - implementacdo da rede ciclovidria, identificando os trechos prioritarios,
interligando os trechos ja existentes e promovendo a construcao de paraciclos e de
pontos de apoio aos ciclistas, com arborizacdo das ciclovias de acordo como o Plano
Municipal de Arborizag&o;
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V - melhoria das redes cicloviarias e das calcadas, exigindo a aplicacdo de
padronizagdo municipal quando da implantacdo de novos parcelamentos;

VI - requalificacdo do entorno dos equipamentos publicos com foco na priorizagao de
pedestres;

VII - promocéo periddica de campanhas educativas para a mobilidade sustentavel,
abordando inclusive o respeito ao pedestre;

VIII - requalificagdo das &reas destinadas a estacionamentos considerando a ampla
insercdo de paraciclos e de arborizagéo;

IX - mitigacdo dos conflitos do trafego de carga pesada na area urbana, por meio da
implantacdo de terminais de transbordo e cargas, sendo um na Regido Sul, proximo
ao Polo Logistico e outro na Regido Norte, na faixa de 100,00 de largura que margeia
a rodovia TO-010, na Area de Servigo Leste, proximo ao entroncamento com a Av.
NS -15, com a limitacéo de peso dos veiculos e a disciplina de percursos e horérios
de circulacéo;

X - reducdo das exigéncias quanto a quantidade de vagas de estacionamento nos
empreendimentos préximos aos eixos de transporte prioritarios, bem como dos
atendidos por estacionamentos publicos;

XI - elaboracéo da Lei de Polos Geradores de Viagem.

O territorio do municipio de Palmas foi divido em 4 Macrozonas, que por sua vez, foram
divididas em Regides de Planejamento, e estas, subdivididas em Zonas, sendo identificadas de
acordo com caracteristicas socioecondmicas, culturais, espaciais e ambientais similares.

Uma dessas regides é a macrozona de ordenamento controlado - MOCont que apresenta

dentre suas diretrizes os preceitos a seguir:

| - promover a reestruturacdo, transformacédo, recuperacdo, melhoria ambiental e
inducdo de ocupacgdo sustentavel;

Il - estimular modelo de ocupagdo e uso do solo de forma equitativa e condizente ao
desenvolvimento socioeconémico e a geracdo de emprego e renda;

Il - incentivar a ocupagdo do solo ao longo dos eixos estruturantes de transporte
coletivo, adotando pardmetros urbanisticos que permitam maior aproveitamento do
solo e instalacdo de uso misto, nas categorias residencial e comercial,

IV - intervir sobre espagos urbanos estratégicos, introduzindo elementos estruturantes
que reforcem suas caracteristicas ou requalifiquem o patriménio urbanistico e
imobiliario;

V - induzir a ocupacao dos vazios urbanos;

VI - otimizar a densidade de ocupacéo, por meio de incremento em areas especificas,
de modo a promover a reutilizacdo ou a plena utilizacdo da infraestrutura e
equipamentos urbanos existentes;

VI - promover a compatibilizagdo dos diferentes interesses e demandas por uso, em
especial aquelas relacionadas as atividades produtivas, habitacdo, lazer e circulagdo,
buscando o aumento da coeséo social e da qualidade de vida da populag&o;

VIII - compatibilizar o uso e ocupagdo do solo com a oferta de sistemas de transporte
coletivo e de infraestrutura para os servigos publicos, bem como com os Planos e
Programas existentes no Municipio;

IX - induzir a geracdo de emprego e renda em cada Macrozona e suas Regibes de
Planejamento, diversificando atividades econdmicas, reduzindo os deslocamentos
internos e a dependéncia em relacdo as demais regifes urbanas;

X - respeitar as Areas de Preservacio Permanente - APP ao longo da orla do lago e
dos corregos que cortam a area urbana, em especial nos trechos limitrofes as areas de
maior fragilidade ambiental;

X1 - propiciar a diversificacdo econémica no territério e a dinamizacéo de atividades,
com a otimizagdo da logistica, inclusive a fluvial, decorrente das condicfes e
caracteristicas inerentes ao Municipio (PALMAS, 2018).



32

Ainda consta no Plano Diretor que um dos objetivos é “estimular vetor de crescimento
voltado ao adensamento da malha urbana, criando mecanismos para o fortalecimento da
estruturacao e requalificagdo da Regiao de Planejamento Centro e Regiao de Planejamento Sul”

(PALMAS, 2018, art. 6°).
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4 A OCUPACAO URBANA E A MOBILIDADE PROPOSTA NO PLANO
URBANISTICO

4.1 Plano Urbanistico de Palmas

Com a criacdo do Estado do Tocantins, em 1988, na sequéncia, foi criada a cidade de
Palmas, em 1989; esta “localizada no coragdo do Brasil, centro geografico do Estado do
Tocantins, na area de Canela, situada entre a Serra do Carmo, do Lajeado e o lago que sera
formado pelo represamento do Rio Tocantins”. (GRUPOQUATRO, 1989, p. 02). Nota-se que
o0 Plano Urbanistico de Palmas foi elaborado em 1988, com previsao de atingir uma populacao
de 2 milhGes de habitantes.

De acordo com Luiz Fernando Cruvinel Teixeira (2009), um dos coautores do plano,
um dos principios para criacdo do plano foi o de estruturar uma macromalha viaria, que definiria
0s bairros e garantiria acessibilidade a toda cidade através da continuidade dos corredores e
espacos publicos. Objetivo do plano também diz respeito a protecdo, a preservacdo e a
restauracdo do ambiente natural transformando os fundos de vale que atravessam a area
urbanizavel em parques lineares; também prevendo garantia de que a cidade teria a escala do
pedestre, centro identificavel e espaco publico bem caracterizado; além disso, o intuito de
implantacdo da cidade em fitas de quadras a fim de evitar vazios urbanos que aumentam 0s
custos da sua implantagéo.

Além desses principios acima mencionados, 0 plano também prezou pela defini¢ao da
densidade bruta de 300 habitantes por hectares para o interior das quadras a fim de viabilizar
0s custos de infraestrutura, e permitir acesso ao lago para toda populagéo. Tanto incentivar 0s
usos mistos nas diversas zonas da cidade quanto implantar a linha expressa de transporte urbano
alimentada por linhas transversais com faixas prioritarias para 6nibus e minimizar o impacto
do microclima com técnicas bioclimaticas para o desenho urbano foram estabelecidos dentro
desses principios.

Tendo em vista todos esses principios do Plano Urbanistico de Palmas, é necessario
pontuar sobre o fato de que a area escolhida para implantacdo da capital sugeriu um desenho
linear de cidade, e, nesse ambito, o projeto realizado pelo GrupoQuatro Arquitetura e
Urbanismo, baseou-se em trés eixos que cortariam a cidade longitudinalmente: o primeiro eixo
é arodovia estadual - j& existente na época - que margeia a cidade ao lado da serra do Lajeado;
ja no outro limite da cidade delimitado pelo lago foi planejado outro eixo, denominado de

Avenida Parque, esses dois eixos demarcariam o0 espago a ser urbanizado, e, por fim, ao centro
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deles, foi definido um terceiro eixo que viria a ser Avenida principal da cidade, denominada de

Avenida Teotdnio Segurado (conf. Figuras 5 e 6).

Figura 5 - Croqui perspectivado: limites naturais a Leste (serra) e a Oeste (lago)

Fonte: GrupoQuatro, 1989; adaptado por Oliveira e Menezes, 2019.

Figura 6 - Principais vias do projeto da capital
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Fonte: IPUP, 2002.

No cruzamento dessas duas grandes avenidas foram distribuidos os principais edificios
publicos do governo estadual e a Praca dos Girassdis, esta, simbolo da cidade e também do
Estado do Tocantis.

Na praca, foram alocados: o Palacio Araguaia, sede do Executivo, o Palacio Jodo
d"Abreu, sede do Legislativo, e o Palacio Feliciano Machado Braga, sede do Judiciario. Em
torno dela foi prevista a localizagdo de usos e atividades urbanas capazes de gerar centralidade,
com bancos, escritorios, clinicas médicas, restaurantes, cinemas e mesmo edificios mistos com
apartamentos a partir do primeiro andar.

Foi projetado um sistema de quadras, que, por sua vez, permitiria a grande flexibilidade
da implantacéo, abrigando o uso residencial, com densidade maxima prevista de 300 habitantes
por hectare. Nota-se que a medida da quadra padréo é cerca de 600x700 metros, com capacidade

de abrigar uma populacdo de 8 a 12 mil habitantes. De acordo com Teixeira (2009), o formato
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quadrado bésico pode sofrer adaptacGes dependendo da posi¢do da quadra e das condi¢des do

sitio urbano em cada trecho da cidade.

Figura 7 - Quadras planejadas
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Fonte: GrupoQuatro,1989.

Importa ressaltar que esse projeto foi desenvolvido para que 0 governo investisse no
minimo de infraestrutura, deixando em parte para a iniciativa privada. O principio de grandes
quadras ao longo da malha urbana foi estruturado para permitir que o poder publico viabilizasse
a ocupacéo dessas partes a partir da estrutura geral, e que a iniciativa privada pudesse promover
loteamento das &reas internas, agregando a elas infraestrutura local (GRUPOQUATRO, 1989).

Uma vez implantada a rede basica de quadras, a partir da abertura das vias arteriais, cada
uma delas seria objeto de parcelamento interno proprio, podendo as solucgdes variarem em cada
caso, inclusive quanto aos tipos construtivos permitidos para as edificacdes (casas, edificios de
apartamentos, residéncias geminadas, etc.). Nos centros das quadras foram previstos
equipamentos publicos basicos, como pracas e escolas.

As quadras em questdo foram planejadas como unidades basicas de organizacéo da vida
urbana, vindo até mesmo atualmente a servir de base territorial para a criacdo de associacoes
de moradores na cidade. O comércio e 0s servicos de carater vicinal, de afluéncia mais imediata
e cotidiana da populacdo, foram previstos para trechos mais ou menos regulares das vias
arteriais formadas pelas quadras.

Nota-se que as vias confrontantes com os limites das quadras formam um sistema de

circulacdo arterial, enquanto dentro de cada quadra, os loteamentos particulares progressivos
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vao definindo um sistema de arruamento vicinal com alamedas, de modo a garantir seguranga
aos pedestres e areas verdes indispensaveis ao conforto e ao lazer da populacéo. Os cruzamentos
dessas avenidas arteriais sdo em rotula, visando a disciplinar o transito e reduzir o risco de
acidentes (TEIXEIRA, 2009).

A sugestdo é que a cidade seja construida a partir de uma primeira parte central, que
comportard cerca de 100 mil moradores. Seu eixo inteiro ndo precisa ser feito
inicialmente, pois, o0 acesso sera feito pelo eixo pioneiro, entre a rodovia e a parte
central. Existirdo os equipamentos necessarios nesta parte inicial, prevendo-se o limite
de habitantes. A partir dai a cidade vai urbanizar-se por “fitas”. O governo abrir mais
uma “fita” Leste/Oeste, s6 havera necessidade de colocar a infraestrutura longitudinal
imediata, e completar o arruamento transversal.

As redes principais de servigos e sistemas urbanos de abastecimento, estdo previstas
sempre no sentido Leste/Oeste. Isso cria uma forma de implantagdo de menor custo
para o governo (GRUPOQUATRO, 1989).

No eixo da rodovia, foi prevista a implantacdo de comércio atacadista, industrias e
outras atividades de carater regional que gerariam trafego de carga mais pesada. A Avenida
Teotonio Segurado foi projetada para abrigar grandes estruturas publicas, comércio e servigos
geradores de muito trdfego, como hospitais, sede da policia, hotéis, shopping centers,
supermercados, edificios de apartamentos, etc. Devido ao tipo de uso previsto para esse €ixo e
a sua posicdo projetada no plano urbanistico, a Avenida Teot6nio Segurado devera se
consolidar, como um grande corredor de transporte coletivo de Palmas, previa o0 GrupoQuatro
(1989).

O plano urbanistico procurou evitar a excessiva separacdo das fungdes urbanas, abrindo
possibilidades de convivéncia de usos compativeis entre si, dentro de limites minimos de
seguranca, conforto, bem-estar e configuracdo da paisagem urbana. Em alguns locais foi
prevista até mesmo a tradicional edificagcdo de dois andares com comércio no térreo e residéncia
no andar superior (GRUPOQUATRO, 1989).

Consoante Teixeira (2009), a estratégia de implantagdo do plano previa uma expansao
controlada da urbanizacdo, pois, uma vez aberto o sistema viario basico, as quadras seriam
progressivamente implantadas como mddulos, de acordo com a demanda por espacos exigida
pelo ritmo do crescimento urbano, o que permitiria evitar a disperséo das frentes de urbanizacédo
pela area total prevista para a cidade, garantindo o aproveitamento racional e econdmico da
infraestrutura dos servicos publicos que avangaria, por assim dizer, em ondas. Além disso, “o
sentido da expanséo das quadras obedeceria inclusive as declividades apresentadas pelo terreno
para adequacéo das instalacdes de infraestrutura que pudessem se servir da gravidade, como o
abastecimento de agua, 0 esgotamento sanitario ¢ a drenagem de aguas pluviais” (TEIXEIRA,

2009).
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A implantacéo integral do nucleo central, entre o corrego Brejo Comprido e o corrego
Sucuapara, prevista para a primeira etapa, permitiria abrigar uma populacédo estimada cerca de
200 mil habitantes nos primeiros dez anos (até o ano 2000). O processo de implantacao seguiria
até a ocupacdo de toda a area reservada ao plano bésico, quando entdo a cidade atingiria a
populacéo total de 1,2 milhdo de habitantes (BAZZOLI, 2015).

A concepcdo da nova capital do Tocantins, além de contar com as condicBes gerais
relacionadas ao processo de desenvolvimento do Estado, foi norteada por alguns principios de
desenho urbano, considerados responsaveis pela qualidade de vida na cidade, neles,
prevalecendo o espirito do planejamento e uma visdo ecoldgica. Nesse cenario, de acordo com

0 GrupoQuatro (1989, p. 6), o desenho da cidade buscou:

a) Flexibilidade: entende-se como fundamental que o partido que determina
o0 desenho do tecido urbano possa reproduzir-se conforme a necessidade de
implantacdo de novos equipamentos, ocupando, um espago predeterminado de
expansao, capaz de abrigar uma populagdo futura em niveis metropolitanos. Esta
expansdo controlada permite uma implantacdo gradativa que mantenha as
caracteristicas do conjunto. Os determinantes principais da ocupacdo estardo langados
em todo o espaco disponivel para a urbanizacdo, e devem ser organizados em
legislacéo propria. Como resultado deste tragado teremos parcelas do tecido urbano
em forma de grandes Quadras, aonde os adquirentes terdo liberdade de criacéo,
obedecendo a legislacdo, que conterd preceitos gerais de densidade, padrdo e
disposi¢do da infraestrutura;

b) Qualidade Ambiental: a configuracdo fisica da nova cidade, procura
minimizar o impacto climatico resultante das estruturas construidas, devendo estas
respeitar o ambiente regional e local. A harmonia do conjunto das edificacBes e sua
implantacdo, condiciona uma relacdo produtiva e equilibrada com a reserva ecoldgica
e 0 lago, que resultaréd da futura barragem do Lajeado;

c) Viabilidade: a construcdo da cidade deve situar-se dentro das condicGes
econdmicas locais, estaduais e nacionais. Assim sendo, a economia deve ser buscada
tanto nos aspectos de infra como de superestrutura. Isto se fara através da adogdo de
densidade que respeite padrbes econdmicos humanos, de um desenho urbano modular
e despojado e também pela implantacdo gradativa de todo tecido urbano, sem perda
das caracteristicas do conjunto.

Destaca-se que a montanha, o lago, os fundos de vale e a estrada que liga Tocantinia a
Porto Nacional sdo os grandes condicionamentos do tracado urbanistico. A estrada existente
deslocada para um leito junto a Serra do Lajeado, demarca o fim da malha urbana, e protege
uma reserva ecoldgica em belas matas e nascentes, de um lado, e permite o fluxo para grandes
equipamentos urbanos, no outro lado. Funciona como perimetral de uso multiplo pois é também
estrada estadual.

O transporte publico de Palmas comegou a ser pensado concomitantemente ao

planejamento da cidade. O Plano Béasico do GrupoQuatro (1989) planejava o eixo central, que
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cortaria toda a capital longitudinalmente como principal estruturador do transporte coletivo, ja
prevendo, inclusive, a implantacdo de sistemas de veiculos leves sobre trilhos (VLT), pistas

segregadas para Onibus, linhas tronco com sistema de integracéo e até o metro.

Figura 8 - Planejamento do sistema viario da capital

Av. Teotonio Segurado

Av. Parque
Av. Juscelino Kubitschek

Fonte: GrupoQuatro, 1989; adaptado por Oliveira e Menezes, 2019.

Pontua-se, em GrupoQuatro (1989):

O esquema de transporte coletivo buscou equacionar o sistema, de modo que esse
meio de transporte seja de alta eficiéncia, de maneira a atrair além dos usuarios cativos
(populagdo de baixa renda) também parte do restante da populagdo, diminuindo em
contrapartida o fluxo de veiculos particulares na cidade. (GRUPOQUATRO, 1989,
p.13).

Foi previsto, ainda ,no planejamento da capital pelo GrupoQuatro (1989), um Sistema
Tronco-Alimentador, consistindo em uma linha troncal (linha expressa) que, segundo Ferraz e
Torres (2004, p. 132) ¢ a “linha que opera em um corredor, onde ha grande concentragao de
passageiros, tendo a funcdo de transportd-los de uma regido a outra da cidade. N&o
necessariamente o da origem ao destino do passageiro”.

A linha troncal é nutrida pelas linhas alimentadoras, que ainda de acordo com os autores,
“tem a fun¢do de captacdo e distribuicdo dos passageiros para a linha troncal. Ela opera
recolhendo os passageiros em uma regiao e deixando-0s em uma estacdo de uma linha troncal,
e também realizando o processo inverso.” (FERRAS E TORRES, 2004, p. 132).
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Figura 9 — Planejamento do Sistema Tronco-Alimentador de Palmas
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Fonte: GrupoQuatro, 1989.

Outra caracteristica determinada ainda no Plano Bésico de Palmas que influencia
diretamente no transporte da capital € o formato das avenidas, e suas rotatdrias. Segundo o
projeto, “os transportes coletivos e individuais tém que fluir nas ruas bem pensadas, com rétulas
nos cruzamentos principais, dimensionadas com previsao de seu futuro movimento, aonde a
educacdo serd a tonica visto quase inexistirem os conflitos de transito.” (GRUPOQUATRO,
1989).

Exige-se um estudo aprofundado para se afirmar se as rotatdrias sdo ou ndo benéficas
para a cidade de Palmas, no entanto, pode-se afirmar que elas ndo priorizam o transporte
coletivo, uma vez que o seu formato ndo permite a entrada de um veiculo grande, como o0s
onibus, sem ele utilize duas ou mais vias. Nao obstante, pode ser mencionada a dificuldade da
implantacdo de faixas exclusivas, ou mesmo a utilizacdo de énibus de maior porte, como 0s
biarticulados. No entanto, o transporte de massa mais robusto estava previsto na Av. Principal
(Av. Teotbnio Segurado), pois ndo apresenta rotatoria.

A ideia inicial do GrupoQuatro foi a de que esse eixo principal fosse uma area verde,
mas, devido a possiveis ajustes tecnoldgicos, ao longo do tempo, poderia vir a acomodar pistas

exclusivas de 6nibus para transporte coletivo.
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Figura 10 - Eixos Longitudinais do projeto da capital
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Fonte: GrupoQuatro, 1989, p. 8.

No eixo principal estudou-se a possibilidade de que alteragbes tecnoldgicas que
possam ocorrer ao longo do tempo, serem possiveis de acomodagdo. O modo inicial
usar pistas exclusivas de 6nibus, porém a configuracdo da Avenida principal foi
lancada com parametros que permitam também a implantacdo de um sistema de metr6
de superficie, uma vez que as larguras e as dimensdes com o qual 0 eixo esta sendo
programado preveem até mesmo o funcionamento futuro de um metr6 a céu aberto.
(GRUPOQUATRO, 1989, p.11).

A proposta inicial de pistas exclusivas de 6nibus no canteiro central da Av. Teotbnio
Segurado configura-se como recomendacdo em dois documentos elaborados pela Prefeitura
Municipal de Palmas - TO no ano de 2015: o Plano de Acdo Palmas Sustentavel (PALMAS,
2015) e no Plano de BRT elaborado pelo Instituto Municipal de Planejamento Urbano
(PALMAS, 2015), em que a proposta de implantagdo do BRT “constituido por um corredor

exclusivo” também se insere no eixo do canteiro central da Av. Teotonio Segurado.

4.2 Ocupacao e mobilidade atualmente

O espaco urbano é resultado de condi¢Bes politicas econémicas e socioculturais
(CARLOQOS, 2008). Nesse contexto, a apropriacdo do espaco da cidade determina sua forma
final, existindo, consequentemente, contradi¢es entre um projeto urbanistico e sua execugdo
por um conjunto de agentes politicos, econdémicos e sociais. As intervengdes desses agentes na
apropriacdo do espaco da cidade tendem a desvirtuar o projetado e planejado, transformando,
até mesmo, as concepgoes iniciais e 0 desenho urbano (DE OLIVEIRA; BESSA, 2015). Foi
observada em Palmas, capital do Tocantins, esse tipo de discrepancia, que, a seguir, passa a ser

um aspecto importante ressaltado.
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Em sua génese, a ocupacdo de Palmas ocorreu através de doacdes e leildes de areas
publicas, realizados pelo governo estadual, com titulagdo provisoria baseada no principio legal
da retrovenda que estabelecia prazo de trés anos para parcelar ou construir, sob pena da
retomada do bem pelo Estado (MORAES, 2003). No entanto, alguns terrenos ndo sofreram
ocupacdo e ndo foram retomados pelo estado.

A partir desse fato, aliado ao abandono do planejamento urbanistico por parte dos
governantes, que adotaram uma politica de reserva de terra no centro da cidade, inicia-se entéo,
a ocupacao desordenada, e, com apenas dois anos de fundagéo, a cidade comeca a se expandir
para fora do seu plano original, com a criagcdo dos Aurenys (BAZOLLI, 2009).

Segundo os planejadores da cidade, o GrupoQuatro (1989), a previsdo para a ocupacao
da cidade, a partir de 1989, e, conforme o projeto original de 9.369 hectares, era urbanizar
1.624 hectares, area suficiente para acolher uma populagdo de 120 mil habitantes até o 5° ano
da fundacdo, com a média de adensamento entre 300 a 350 habitantes por hectare. Porém, a
ocupacao ndo ocorreu conforme a previséo.

Em meados de 1991, surge a ocupacdo da regido Sul da cidade, estendendo-se por uma
area de 11.743 hectares, um espaco urbano maior do que o plano original de Palmas, com 9.369
hectares. De acordo com Bazzoli (2019) o mercado imobiliario e o Estado determinaram e
continuam a determinar a forma do crescimento da cidade por diversos caminhos, entre eles,
com a criacdo de loteamentos que sdo implantados de acordo com interesses: politico, social e
especulativo.

O processo de implantacdo da cidade foi planejado em 5 (cinco) etapas. O Plano parecia
seguir uma ordem correta de implantagdo, mas a partir do processo de construcdo da cidade,
comecou a separacao entre o Plano e a cidade real (COCOZZA, 2007). Na pratica, 0 processo
de implantacdo da cidade teve, segundo Coriolano (2011, p. 60), como principal responsavel, o
Estado, o qual “arrecadava recursos com a venda de terras urbanas e também as utilizava para
pagamento dos servigos prestados na implantagdo de infraestrutura basica na cidade”.

O planejamento inicial, realizado pelo GrupoQuatro (1989), era ir ocupando a cidade
em etapas (Figura 11), tendo como premissa que cada etapa s deveria ser ocupada quando a
etapa antecessora tivesse adensada. A ocupacéo do solo foi prevista para que ocorresse em fitas
de quadras no sentido Leste-Oeste a partir do centro, conforme fosse ocorrendo o crescimento

demografico, de forma a se evitar a formag&o de vazios urbanos.
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Figura 11 - Plano de ocupacdo de Palmas por etapas

(Terceira)  (Primeira) (Segunda) Quarta

Fonte: GrupoQuatro, 1989; adaptado por Oliveira e Menezes, 2019, p. 162.

A sugestdo do GrupoQuatro (1989) foi a de que a cidade fosse construida a partir de
uma primeira parte central, que comportaria cerca de 100 mil moradores. Amaral (2009)
complementa que: “na primeira fase, previa-se a ocupacao de 2500 hectares, sendo 875 hectares
brutos para habitacdo, atendendo uma populacdo estimada de 30 mil habitantes nos dois
primeiros anos, podendo alcangar 100 mil habitantes nos primeiros cinco anos.” (AMARAL,
2009, p.28). Ja para a segunda fase de ocupacéo, foi prevista, uma &rea de expansdo de 1.600
hectares, sendo 560 hectares brutos destinados a areas residenciais para atender uma populacéao
de até 300 mil habitantes.

Para a terceira e quarta fases, foi prevista a ocupacéo de mais 6.900 hectares, dos quais
2.400 hectares destinados a areas residenciais, podendo a cidade abrigar cerca de um milhdo e
duzentos mil habitantes. Além disso, foram previstas areas de expansdo urbana: tanto ao norte
do denominado “plano basico”, com 4.625 hectares quanto ao sul, com 4.869 hectares. Essas
areas, constituindo a quinta fase, seriam suficientes para acolher mais 700 mil habitantes
(AMARAL, 2009).

Ainda de acordo com Coriolano (2011, p. 60), a ocupacédo urbana de Palmas, concentrou
“nas regides centrais um grande niimero de vazios urbanos € nas regides periféricas uma densa
concentragdo da populagdo de menor poder aquisitivo”, pois, ndo se admitia a ocupacao da
regido central por trabalhadores de baixa renda. A fim de garantir tal fato, o0 Governo do Estado,
criou, em 1990, uma estratégia de exclusdo dessa populacdo, determinando, assim, o
fechamento da rodovia limite de Taquaralto, para que todo imigrante que chegasse a cidade
sem moradia, fosse forcado a ficar ali, fato justificado pelo governo como garantia de ocupacao

ordenada e sequenciada (PALMAS, 2001). Contudo, a intencdo do Estado de excluir essa
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populacdo do acesso a cidade e a terra urbanizada, induziu a ocupacéo esparsa e desordenada
(CORIOLANO, 2011).

Nesse contexto, em Cocozza (2007), é salientado que o crescimento da cidade de
Palmas desvirtuado do Plano original, construindo bairros afastados do centro, gerou uma
grande quantidade de vazios urbanos, em virtude de seu espalhamento, resultando no aumento
dos custos de instalacdo e manutencdo da infraestrutura, aumentando as distancias em uma
cidade de populacao pequena.

O fato € que houve a expansdo desnecessaria nos limites urbanos da capital, deixando
as areas centrais pouco povoadas, muitos lotes vazios no decorrer da cidade e longas distancias
entre a populacdo e areas e emprego, lazer e equipamentos de saude (DE BONA; ARRUDA,
2013). Com isso, o transporte motorizado tornou-se mais evidente, e 0s pedestres, que
convivem com a irregularidade ou inexisténcia de calgadas, mais escassos.

Dado recente é que o municipio de Palmas conta com mais de 35% de sua area territorial
urbanizada com densidade baixa e outros 9% com densidade média (RODOVALHO; PIZZIO;
SILVA, 2015), conforme é possivel verificar nas figuras 12 e 13. Nota-se que a capital
apresenta, predominantemente, baixas densidades, exceto em pequenas porc¢des situadas nas

regides Nordeste, Noroeste e Sudeste.
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De acordo com o planejado para Palmas, as quadras deveriam abrigar cerca de 300 a 350

hab/ha (GRUPOQUATRO, 1989), o que atualmente ndo se aproxima de 150 hab/ha (conf. fig.

12).
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Figura 13. Classificacéo da densidade por quadra

. »

NAO RESIDENCIAL
MUITO BAIXA
B eaxa
Il ~éon

30-75 hab/ha 10-30 hab/ha <10 hab/ha

Fonte: GEOPalmas, 2018.

Segundo Oliveira (2016), a segunda fase de ocupagéo seria 0 bastante para abrigar em
torno de 295 a 370 mil habitantes, o que seria suficiente para a cidade de Palmas, que hoje tem
uma estimativa de 299.127 habitantes (IBGE, 2019). Mas, ao contrario, além da ocupacédo
desordenada de todo o plano urbanistico, houve, ainda, uma ocupagdo externa a esse plano,
ocupando as regides mais ao sul e a regido no extremo norte da cidade, que deveriam ser
ocupadas apenas na quinta fase, e também o distrito de Luzimanges, pertencente a Porto
Nacional, e localizado do lado oposto do lago, local onde residem muitas pessoas que
diariamente vao para Palmas trabalhar e/ou estudar por ser essa area mais proxima a Palmas do
a que Porto Nacional.

O primeiro plano urbanistico de Palmas seria suficiente para abrigar de 800 mil a 1,2
milhdo de habitantes (BAZZOLI, 2007; AMARAL, 2009). No entanto, segundo dados
disponibilizados pela Secretaria Municipal da Satde, a populacdo residente no ano de 2017 na
area do projeto urbanistico original, acrescida das areas de expanséo Norte e Sul, era de 173.568
habitantes. A realidade apresentada hoje, 30 anos depois, € um adensamento significativo de
regides externas a esse plano, principalmente no sul da cidade, as regides dos Aureny's e

Taquaralto, que abriga quase 40% da populacéo palmense.
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Tabela 2 - Nimero de habitantes por regido de Palmas

Regido de Palmas Habitantes
Regido norte 64.586
Regido Sul 108.982
Santo Amaro, Sonho meu, Lago Norte, Polinéisa e regido (expansao Norte) 3.499
Aureny’s, Taquaralto e regido (Expansdo Sul) 116.034
Taguarucu e Buritirana (Distritos) 5.352

Fonte: Dados da Secretaria Municipal da Salde, 2017.

Figura 14 - Porcentagem de Habitantes por Regido de Palmas
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Fonte: Dados da Secretaria Municipal da Salde, 2017. Elaboracédo da autora.

De acordo com Goulart et al. (2013), no Brasil, especialmente em cidades médias com
numeros entre 100 e 500 mil habitantes, caracteriza-se a forma urbana espraiada, que ocorre
durante o processo de expansdo, produzindo um fragmentado de bairros distantes e
descontinuos, normalmente habitados por populacéo de baixa renda, demonstrando a presenca
de inimeros vazios urbanos.

Existem inimeros motivos para a forma espraiada da cidade de Palmas; destacam-se

dois deles: primeiro, levanta-se a questdo do ndo cumprimento das etapas de adensamento do
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Plano Basico de Palmas, e segundo, a superestimativa do horizonte de povoamento. De acordo
com o Projeto da Capital (GRUPOQUATRO, 1989), previa-se um horizonte de populacao de
50 a 100 mil habitantes até o 5° ano da capital, de 100 a 200 mil entre 0 5° e 10° ano e de, no
minimo, 300 mil até os 15 anos, podendo chegar a meio milhdo até esse periodo.
Algumas medidas foram previstas pelo Plano Bésico a fim de evitar ou reduzir a
especulacdo imobiliéria:
Nenhuma terra podera ser vendida, sem que sobre ela pese um condicionamento que
obrigue a construgdo em um determinado periodo de tempo, sob pena de sanc¢Ges
crescentes. N&o havera, se implantados tais procedimentos haver especulacao
imobiliaria. mesmo porque tal fato seria impeditivo do crescimento e ocupagdo da
cidade. Deve ser evitado distribuir o poder de decisdo sobre construir ou ndo para o
conjunto de individuos que venham a reter a terra. Os condicionamentos de
construgdo, tem que estar presentes desde a primeira negociacdo para que esta
determine os tempos de construir. O governo, por ser o maior detentor de terras por
urbanizar, pode interferir no mercado fixando os precos de suas propriedades, os quais
regulardo os demais. Além disto, 0s precos que 0 governo, ou Seu representante vier

a adotar, deverd em todos os casos remunerar o0 gasto com infraestrutura.
(GRUPOQUATRO, 1989, p. 5).

O GrupoQuatro (1989) planejava um retomo de vendas para dar continuidade nos
investimentos em infraestrutura, gerados, a partir da renda das parcelas recebidas, de forma a
permitir um ritmo de construcéo regular, sem dependéncia de outro tipo de recursos. Planejava-
se, inclusive, utilizar parte desse retorno para financiar alguns investimentos e equipamentos
sociais da area urbana, tais como escolas, postos de salde e outros.

No entanto, mesmo com o planejamento, a especulacdo foi bastante presente no
crescimento de Palmas, e acabou “expulsando” a populagdo mais carente para a regido externa
ao plano urbanistico, fato que foi agravado pelo superdimensionamento do Plano, pois caso
contrario, a especulagdo imobilidria poderia até “expulsar” a populagdo da mesma forma, mas,
seria para uma regido mais proxima, e, considera-se que poderiam estar hoje ocupando a regido

da terceira ou quarta fase, por exemplo, de forma que reduziria o espraiamento da cidade.
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Figura 15 - Ocupacdo urbana, como foi planejada (esquerda) e como foi ocupada (direita)
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Dentre as primeiras quadras ocupadas apés a criacdo da cidade, encontram-se a ARSE
51(504 Sul) e a ARSE 72 (706 Sul), quadras pertencentes a segunda fase de ocupacéo. Essas
quadras foram disponibilizadas pelo poder publico a funcionarios publicos municipais e
estaduais que ocupavam cargos publicos de nivel médio e superior (AMARAL, 2009). Ainda
nos primeiros anos da cidade, comecgaram a ser ocupadas quadras em todo o Plano Urbanistico,
inclusive a regido de expansdo que deveria ser a 52 fase, a chamada Palmas Sul, que agrega
Taquaralto, Jardins Aurenys, Taquari e outros bairros.

A populagdo de Palmas aumentou de 24.334 para 85.901 habitantes, entre 1991 e 1996
(IBGE, 2019). Amaral (2009) explica que a economia da regido sul e da regido norte, juntas,
ndo conseguiram acompanhar esse crescimento, oferecendo postos de trabalho em ndmero
insuficiente para atender a populagdo migrante, predominantemente sem recursos financeiros e

baixa escolaridade.

4 Atualizado pelo GEDUR.
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Além disso, o crescimento populacional também nédo foi acompanhado pelo necessario
provimento de unidades habitacionais para atender a crescente demanda, o que deu origem as
inimeras ocupacdes ilegais empreendidas por migrantes vindos de outras regides do estado e
do pais em busca de oportunidade no mercado de trabalho. Sem capacidade financeira de
adquirir imoveis regularizados no mercado imobiliario formal, muitos passaram a se organizar
para ocupar terrenos com o objetivo de construir suas moradias a revelia da legislacdo fundiaria
ou urbanistica (AMARAL, 2009).

O autor afirma ainda que o Governo do Estado promoveu a doacdo de 1500 lotes
residenciais e 78 casas no loteamento denominado Jardim Aureny, no intuito de atender os
trabalhadores com renda mais baixa. Essa doacdo foi o pontapé dado pelo governo para a
segregacdo social, apds esse fato, inlmeras ocupacdes de terrenos comegaram a aparecer nas
imediacGes dos lotes e residéncias doados. Através de acGes articuladas entre Estado e
Prefeitura, as ocupacdes passaram a ser regularizadas, e os equipamentos comunitarios de maior
necessidade (escolas e postos de saude) foram implantados, favorecendo a consolidacdo do
assentamento (AMARAL, 2009).

Dentre o periodo de 1991 a 1996, foram registradas diversas ocupagdes em varias
quadras dentro do Plano Urbanistico. Algumas familias ocuparam regides improprias para
moradia, seja por ser areas de risco, por ser locais destinados a eixos viarios, etc. A partir disso,
foi se criando uma situacdo politicamente insustentavel, e liderangas comunitarias, a partir de
muita negociagdo, conquistaram lotes residenciais em quadras localizadas préximas ao centro,
em troca da desocupacdo daquelas areas inadequadas (vide figura 16). E nessa conquista, foi
criada a Vila Unido, cujo nome faz referéncia ao forte apelo feito pelas liderancas comunitarias

como forma de alcancar o objetivo daquela populacédo de residir em local proximo ao centro.
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Figura 16 - Areas ocupadas ilegalmente e areas cedidas por comodato
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Nota-se que, em poucos anos, a regido localizada a pouco mais de um quilémetro da
Praca dos Girassois transformou-se em bairro popular totalmente ocupado e simbolo da luta
vitoriosa de um segmento da populacao até entdo excluido ou posto a margem da cidade legal
(AMARAL, 2009).

Paralelamente a criacdo da Vila Unido, surgiu o assentamento denominado de
Taquaralto, na regido Sul da cidade, cerca de 20 quildmetros da Praca dos Girassois. De acordo
com Amaral (2009), o surgimento desse bairro iniciou-se devido ao ponto de Gnibus existente
no entroncamento da Rodovia TO-050 (conhecida como Rodovia Coluna Prestes), que, por sua
vez, é acesso para a estrada com destino a Taquarucu do Porto, surgindo, assim, de e
construcdes no perimetro proximo a parada de 6nibus. A partir de entdo, o bairro de Te 0
tornou-se local de comércio popular e, posteriormente, consolidou-se como bairro popular.

Iniciou-se, assim, a segregacdo social em Palmas, com quadras de padrdo elevado,
proximo a regido central, com uma concentracdo maior de renda e um elevado valor do solo; e
na regido de Palmas Sul, regido noroeste (Vila Unido) e extremo norte, localizando-se a
populacdo de menor renda, a procura de solos de menor valor.

No entanto, o centro é onde abriga a maior parte dos empregos, servi¢os e também do
lazer, e, dessa forma, cria-se um impasse para a mobilidade urbana, onde a populacéo,

principalmente os moradores de Palmas Sul, tem que percorrer um longo caminho, diariamente,
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até chegar no destino desejado, sendo grande parte desse caminho constituido de grandes vazios
urbanos.

O espraiamento urbano em Palmas, com a migracédo da populacdo de baixa renda para
setores afastados do centro, e a geracdo de emprego, localizada na regido central, geram um
padréo distribuicdo moradia/emprego que provoca deslocamentos pendulares, desde a periferia
em direcdo ao, durante a manhd, e no sentido oposto no fim do dia (MELLO, 2015), o que
também influi na demanda atraida para os sistemas de transporte de alta capacidade, com
composigdes se deslocando com passageiros em um sentido, e vazias, no outro. Em ambos os
casos, demandas concentradas no pico e em um dado sentido da viagem afetam a produtividade
no uso do sistema de transporte. Observa-se na figura 17, a relacdo entre renda média da

populacdo de Palmas e o valor do solo.

Figura 17 — Valores de renda média e preco do solo na capital
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Quanto a mobilidade, as amplas avenidas da cidade proporcionam aos veiculos
automotores condicdes de circulacao bastante favoraveis. No entanto, pedestres e ciclistas tém
dividido perigosamente as vias urbanas com os referidos veiculos por nao disporem de espacos
adequados para sua circulacéo.

Ressalta-se que Palmas ocupa a quarta posicdo em aumento de acidentes com mortes
entre as capitais (76%) no periodo de 2000 a 2010, ficando atras apenas de Sdo Luis, Maceio e
Jodo Pessoa. E ainda, dados estatisticos de acidentes de transito mostram que os ciclistas,
ocupam o terceiro lugar entre os maiores envolvidos, perdem apenas para 0s condutores de
veiculos e motociclistas (MORAIS et al., 2014).

Segundo dados do Denatran (2019), de 2001 a 2011, houve um aumento de 421% na
frota de motocicletas na cidade de Palmas, enquanto a média nacional foi de um aumento de
249% nesse mesmo periodo. A motocicleta representa a independéncia de uma parte da
populacdo que ndo possui condi¢Bes financeiras de comprar um carro, mas que ndo quer
continuar a depender do transporte publico.

Apesar da Av. Teotbnio Segurado ter sido projetada para ser a principal avenida de
transporte de Palmas desde o planejamento da cidade, Oliveira (2016) afirma que até o ano de
2007, a Av. NS-02 foi o principal eixo do trajeto de Onibus, o que induziu a ocupacgéo dos seus
arredores, algo que ndo foi percebido ao longo da Av. Teotdnio, que possui uma baixa
densidade. Em 2002, a prefeitura de Palmas contratou um estudo para a criacdo de um Plano de
Racionalizacdo do Transporte Coletivo de Palmas, esse Plano foi utilizado de base para a
remodelacdo do transporte publico que ocorreu em 2007, onde o sistema de transporte passou
a ser um Sistema Tronco-Alimentador com bilhetagem eletronica.

Porém, quando se combina a linha troncal ao adensamento e diversificacdo do solo,
como previsto no plano de Palmas, esta acaba por adquirir caracteristicas de TOD. Atualmente,
a linha troncal denominada de “Eix&0” corta o eixo central da cidade de norte a sul pela Av.
Teotdnio Segurado. No extremo sul da cidade, o Eixdo desloca-se da Avenida Teotbnio
Segurado, passando pela Av. | da Aureny Ill, e seguindo para o bairro de Taquaralto. Essa linha
percorre as 7 estacOes de dnibus existentes na cidade: Apinaje, Xambioa, Krad, Xerente, Karaja
e Javaé. A primeira estacdo fica localizada na parte central norte da cidade, proxima a Praca
dos Girassois, na Av. Teotdnio Segurado. As estacdes Xambioa e Krad também se localizam
no decorrer dessa mesma avenida. A estacdo Xerente € situada a Av. | da Aureny 111, logo apos
0 desvio da Av. Teotonio. As estacGes Karaja e Javae se localizam em Taquaralto, sendo a

ultima localizada na TO-050.
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Figura 18 — Sistema de Transporte coletivo em Palmas
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O sistema de transporte coletivo de Palmas-TO tem o eixo troncal cortando
longitudinalmente a cidade no sentido Norte-Sul, que percorre, em sua maior parte do caminho,
a Av. Teotbnio Segurado. As linhas alimentadoras trafegam no sentido leste-oeste, e alimentam
esse eixo troncal (OLIVEIRA; KNEIB, 2010). Sendo assim, as linhas alimentadoras percorrem
as quadras de determinadas regibes de Palmas recolhendo os passageiros, que serdo

desembarcados nas estagdes da cidade. Nas estacfes ocorrem a integracdo tarifaria, e 0s
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usuarios pegam a linha Eixdo para se deslocarem para outras regides, podendo, novamente,
embarcarem em outra alimentadora para chegar proximo ao seu destino final. Esse sistema
permite que o usuario chegue a qualquer destino da cidade, pegando, no méaximo, trés

conducdes.

Com foco no transporte em Palmas, ressalta-se que as caracteristicas modernistas da
cidade Ihe conferem uma configuragdo urbana racional, de facil leitura e com um
amplo sistema viario. Porém, com relacdo a busca pela sustentabilidade nos
transportes, a cidade necessita urgentemente evoluir, pois domina a cultura do modo
motorizado por automovel, paralelamente a um sistema de transporte publico que
necessita melhorar sua eficiéncia (OLIVEIRA E KNEIB, 2010, p. 31).

Para Oliveira (2016), mesmo a Av. Teoténio Segurado abrigando a linha troncal de
Onibus, sua fun¢do como eixo principal ndo ¢ cumprida de maneira ampla devido “ao baixo
nivel de ocupacdo de seus lotes lindeiros, apresentando muitos terrenos vazios ou com pouca
densidade construtiva, o que lhe confere pouca expressividade quanto as reagdes sociais locais
e no desenvolvimento de centralidades ao longo do seu percurso” (OLIVEIRA, 2016, p. 158),
apesar de que o Planejamento da capital previa um maior adensamento na regido da Avenida
Teotonio segurado, devendo ser um eixo de comércio e servi¢co com o uso do solo de elevado

adensamento (figura 19).

Figura 19 - Croqui do macrozoneamento do projeto urbanistico de Palmas
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55

Importa ressaltar que o percurso de um passageiro do transporte publico nédo finaliza no
ponto de desembarque, pois, na maioria dos casos, 0S usuarios tém que complementar seu
caminho, ou a pé, ou por outro modal.

Esse baixo nivel de ocupacdo na Av. Teotbnio Segurado pode interferir diretamente no
nivel de acessibilidade aos pedestres da regido, consequentemente, aos usuarios do transporte
publico que necessitam finalizar seu trajeto até o seu destino final; e a baixa densidade pode
interferir, dentre outros aspectos, na seguranca do usuario, na qualidade das cal¢adas, visto que
menor pode ser o investimento na regido, na protecdo as intempéries e até na atratividade ao
caminhar.

Bazzoli (2009) verificou, em seu estudo, que 0 mercado imobiliario contribui tanto para
a retencdo de terras quanto para a expansdo desordenada da cidade, quando torna inacessivel a
regido central para a classe de baixa renda. Ainda observa que como 0s pregos no centro séo
inacessiveis, a populacdo de baixa renda migra para a periferia da cidade. Esses locais mais
afastados da regido central sdo negociados a baixos precos e que ainda podem ser parcelados.
Exemplo séo os loteamentos do Jardim Aeroporto e do Jardim Santa Helena, originarios da
Fazenda Santa Barbara, vendidos parceladamente.

O autor destaca, ainda, que além da distancia de aproximadamente vinte quilémetros da
regido central, o morador desses loteamentos, geralmente enfrentara problemas como transporte
urbano, escola, creche, seguranca, saneamento e outras necessidades relacionadas a qualidade
de vida.

A foto (figura 20), tirada no ano de 2015, destaca 0 quanto as quadras que margeiam a
Teotdnio Segurado, local onde passava e ainda percorre a linha “Eixdo”, estavam vazias. O

adensamento comegava a aparecer apenas nas quadras residéncias.
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Figura 20 - Foto aérea de Palmas, tirada em 2015, no sentido norte-sul, demonstrando baixa densidade,

vazios urbanos e escassa ocupacao nos lotes lindeiros a Avenida Teotdnio Segurado

Fonte: Acervo LabQUAPA FAUUSP, 2015.

Essa realidade de 2015 néo se difere da realidade apresentada hoje (figura 21). A regido
que constava no projeto como regido prioritaria de adensamento tornou-se grande vazio urbano

com escassas ocupacoes.

Figura 21 - Foto aérea tirada em 2020 na regido Sul de Palmas (sentido norte-sul)

Fonte: Acervo da autora.
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Em sintese, pode-se dizer que a cidade de estudo é esparsa, com muitos vazios urbanos,
baixa densidade e alta taxa de motorizacéo, onde o cidaddo necessita percorrer longas distancias
para chegar ao seu destino.

Em uma cidade esparsa, como é o caso de Palmas-TO, os trajetos sdo mais longos
necessitando de maior investimento em infraestrutura como pavimentacao, pontos de 6nibus,
estacdes e também o custo é maior na manutencdo do transporte pablico, visto que, maior a
necessidade de oOnibus circulando, maior o gasto com tempo, combustivel e motorista. O
problema agrava-se quando a quantidade de passageiros ndo é suficiente para suprir esses

gastos, 0 que gera o aumento da passagem e/ou a reducdo da qualidade do servico.

4.3 Nivel de (des)ocupacao dos lotes lindeiros a Avenida Teotonio Segurado

Em geral, encontra-se, em Palmas, diversos vazios urbanos, provocados pelo processo
de ocupacdo. Observa-se, no decorrer de toda a cidade, grande nimero de lacunas territoriais,
no entanto, poucos anuncios de venda ou preparos rotineiros para iniciar uma obra, como
limpeza de terreno ou planimetria. Ou seja, ndo existe perspectiva de prazo para construgdo
nesses terrenos, eles existem com propdsito especulativo.

A figura 22, referente a algumas quadras da regido sudoeste - 403 Sul. 503 Sul, 405 Sul,
505 Sul, 407 sul e 507 sul - resume bem a realidade apresentada em Palmas. Poucas quadras
bem adensadas com alguns lotes desocupados, muitas quadras medianamente ocupadas, poucas

guadras minimamente ocupadas e glebas inteiras desocupadas.
405, 505, 407 e

o R O

507 Sul de Palmas

——

Figura 22 - Imagem de satélite das quadras 403, 503,

A¥ § L

Fonte: Google Earth, 2019.
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A regido as margens Avenida Teotdnio Segurado encontra-se, em sua maioria, em
situagcdo mais agravante. A Figura 23 apresenta a ocupacdo da Avenida Teotonio Segurado,

onde circula a linha Eixao.

Figura 23 - Lotes livre e ocupados na regido do sistema troncal do transporte publico de Palmas

OCUPACAO DA AVENIDA TEQTONIO SEGURADO
Trecho da linha troncal do sistema de transporte

8871353
)
+
|
T

Legenda
Administracao Estadual
Bosque dos Pioneiros
. * CEULP/ULBRA

Catdlica do Tocantins - UBEC
* Espaco Cultural

Hidrografia

Unidades de Conservacao

Glebas nao parceladas

8868353
I
|
|
T

Lago
Lotes
Ocupacgao ACSU - Linha Troncal
Ocupado
A : L N&o Ocupado
3 N
0 1 ZI‘B\ 4 Km

I T
Projegdo: UTM Datum: SIRGAS 2000

. Base de Dados:; GEDUR-UFT (2018)
Ocupagao obtida através do GoogleMaps
acessado em janeirode 2020
Autora: Beatriz Alves de Senna

; : Mapa: Pedro Igor Galvdo Gomes
789218 792218 795218

Fonte: Elaborado pela autora com dados da GEDUR.

(@]




59

O levantamento foi realizado pelo GEDUR, em 2019, por meio de imagens de satélite
(Google Earth). Para a realizagdo do levantamento do mapa foi considerado ‘Ocupado’ o lote
que apresentasse qualquer tipo de construcdo, de qualquer tamanho, ou seja, estavam inclusos
nestes, os lotes subutilizados. Mesmo assim, destaca-se que, praticamente, 70% dos lotes que
margeiam essa avenida estdo desocupados, o que representa cerca de 56% da area disponivel
para os lotes, ndo entrando nesse quantitativo as areas de lotes subutilizados. Observa-se ainda

que a maior parte de lotes ndo ocupados encontra-se nas quadras mais ao sul.

Figura 24 — Lotes ocupados e desocupados na linha troncal, percentual (A) em m2 (B)
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Fonte: Elaborado pela autora com da GEDUR.

A grande quantidade de lotes vazios apresentada nas figuras 23 e 24 é ocasionada pela
especulacdo imobiliaria, que trouxe uma valorizacgdo irreal dos lotes da cidade em especial da
Teotbnio Segurado. De acordo com Brito (2010), a especulacdo gerada pelo mercado
imobiliario impde um preco nos terrenos que ndo € real, sempre com interesses de um lucro
maior, e, dessa forma, “passa a vender uma projecao de nome sobre o loteamento em que esta
inserido o lote e, ndo propriamente, o lote e a producdo social” a partir de uma imagem projetada
e fantasiada do que podera se tornar a regido (BRITO, 2010, p. 99).

Buscando a implementacdo da diminui¢cdo dos vazios urbanos, a prefeitura de Palmas,
comegou em 2015, a realizar audiéncias publicas como preconiza o art. Art. 40. I, da lei n°
10.257/01, para seu Plano Diretor, como também publicagdes de legislacdes municipais para

fazer o IPTU Progressivo.

Art. 40. O plano diretor, aprovado por lei municipal, é o instrumento bésico da politica
de desenvolvimento e expansdo urbana.
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[-]
| —a promogdo de audiéncias publicas e debates com a participagdo da populagdo e
de associacdes representativas dos varios segmentos da comunidade;][...]

O IPTU Progressivo seria uma forma de compelir que os especuladores de lotes vazios
permanecessem com eles sem uso. Em 2009, o municipio de Palmas, através de lei
complementar n® 195, de 22 de dezembro, normatizou o parcelamento, a edificagdo ou a
utilizacdo compulsoria (Peuc) — Imposto Predial Territorial Urbano Progressivo, além disso,
criou regras para que os lotes vazios fossem atingidos com implemento de aliquota diferenciada
para aumento do valor do IPTU — Imposto Territorial Urbano, até que o proprietario faca a
edificacdo do lote vazio (PALMAS, 2009).

Nesse sentido, ressalta-se o que o legislador elencou nos seus art. 4° da lei complementar

195/09 municipal, em consonancia com o art. 7° da lei 10.257/01:

Art. 40 Em caso de descumprimento das condices, das etapas e dos prazos previstos
para parcelamento, edificagdo e utilizagdo compulsérios, a Prefeitura aplicara, nos
imdveis notificados, o Imposto sobre a Propriedade Predial e Territorial Urbana —
IPTU progressivo no tempo, com a aliquota, em cada ano, correspondente ao dobro
da aliquota do ano anterior. (NR)

Art. 70 Em caso de descumprimento das condicdes e dos prazos previstos na forma
do caput do art. 50 desta Lei, ou ndo sendo cumpridas as etapas previstas no § 50 do
art. 50 desta Lei, 0 Municipio procedera a aplicacdo do imposto sobre a propriedade
predial e territorial urbana (IPTU) progressivo no tempo, mediante a majoracdo da
aliquota pelo prazo de cinco anos consecutivos.

A lei, mesmo colocada em pratica, so foi utilizada pela municipalidade a partir de 2011,
quando ocorreram as primeiras notificagcdes aos proprietarios relacionados a primeira etapa. De
acordo com art. 2°, a lei seria aplicada nas &reas previstas pelo Plano Diretor municipal, em
etapas sucessivas de notificacdes, e a primeira etapa seria em areas de ocupagdo prioritéria e
preferencial.

O artigo citado define que as edificacbes compulsorias seriam passiveis de notificagdes
aos imaveis inseridos na area de Urbanizacdo Prioritaria, e o parcelamento compulsério, as
glebas urbanas pertencentes as areas de Ocupacdo Prioritaria e de Ocupacao Preferencial.

Porém, a sequéncia preconizada pela Lei ndo é realizada, devido ao entendimento dado
ao § 3° deste mesmo artigo, em que foi especificado que “as etapas posteriores serao definidas
em leis especificas”, ou seja, as etapas seguintes dependeriam da aprovagao de leis especificas,

deduzindo-se, entdo, que a cada grupo de notificagdes poderia haver a possibilidade de
interrupgdes (BAZZOLI, 2016).
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Essa lei complementar pode ser considerada sem aplicabilidade, pois, muitos
proprietarios de lotes ndo haviam recebido a majoracédo do IPTU de seu lote, no entanto, com a
revisao do Plano Diretor e a realizacdo das audiéncias publicas, foi mostrado a populacéo que
a edicdo da lei buscava a imposi¢do para que o proprietario fizesse a devida utilizagdo da sua
propriedade, ou seja, ocupa-la, para assim, promover a diminuicéo da faixa ndo ocupada dentro
do Plano Diretor, 0 que por si, s6 encarece 0s servi¢os publicos, pois, a cidade torna-se extensa
e com grandes vazios no centro (DOS SANTOS NETO, 2019).

A proposta de ordenamento da ocupagdo vem ao encontro da aplicacdo do IPTU
Progressivo (instrumento urbanistico previsto no Estatuto das Cidades). Isso porque, a area de
intervencdo € muito extensa e busca se evitar o que ja ocorreu historicamente em Palmas: uma
ocupacdo pulverizada e dispersa por toda a area, sem seguir regras e fases de ocupacao.

Assim, considera-se que 0s mecanismos, lei 10.257/01 e Lei complementar 195/09,
buscam, precisamente, que o proprietario de lote vazio seja compelido a fazer a destinacdo da
funcé@o social da propriedade, pois, um lote vazio no centro urbano sem destinacéo final
encarece muito os servigos publicos, e sdo esses servicos de que a populacao precisa, porem,
na maioria das vezes, esta dispersa ou longe do centro urbano, ja que a cidade tornou-se esparsa

demais e com recursos finitos.
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5 ANALISE DO TOD E O PLANEJAMENTO URBANO ADOTADO PELOS
GESTORES

5.1 TOD X Planejamento

O Plano Basico de Palmas foi elaborado em 1989 pelo GrupoQuatro para suprir a
necessidade da construgcdo da Capital do mais novo estado, o Tocantins. Para 0 GrupoQuatro,
o Planejamento de Palmas foi baseado no sonho ecoldgico e humanistico. N&o se encontra, no
Plano, nenhuma referéncia ao TOD, visto que o TOD sé foi conceituado e conhecido em
meados de 1993. No entanto, varios principios do TOD, citados por Ghidini (2015), séo
apresentados no Plano Basico da Capital (PALMAS, 1989), o que indica que, durante seu
planejamento, a cidade foi pensada de forma ao desenvolvimento orientado ao transporte.

Importante ressaltar que a partir da década de 1950 desenvolveu-se importantes
pesquisas e debates acerca dos problemas urbanos quanto a decadéncia das areas centrais das
cidades, congestionamentos, metropolizacao, espraiamento, conurbagdo e mobilidade urbanos.
Estes debates, seguramente, foram fontes fundamentais para a concepgao do TOD.

Essa observacao, supostamente, esté relacionada a formagao dos arquitetos responsaveis
por planejar a capital: Luiz Fernando realizou cursos de especializagdo em Estudos Tropicais,
no final da década de 1960, e, posteriormente, em Planejamento e Desenho Urbano, no inicio
da década de 1970, ambos na Architectural Association Schoolof Architecture (AA), e Walfredo
Antunes, por sua vez, cursou mestrado em Planejamento Regional e Urbano na London School
of Economics (LSE) no periodo de 1975 a 1980, e especializagdo em Transportes Urbanos pela
TRANSCOMET na Bélgica,

Mesmo que a literatura da area aborde o Transit Oriented Development como um
conceito recente, seus principios sdo mais remotos. Alguns autores aludem a sua origem
relacionada ao desenvolvimento de bairros de Nova lorque ao longo das linhas de caminho de
ferro elevadas, outros recuam mais no tempo e admitem o uso de TOD na localidade de Ur®,
associado ao transporte fluvial (Carlton, 2009).

Contudo, ¢ no século XIX que essa tematica surge com efetivo significado. Um dos
exemplos marcantes de desenvolvimento com base no TOD foi a comunidade de Riverside,

nos arredores de Chicago, desenhada pelo arquiteto paisagista Frederick Law Olmsted em 1868.

5 Foi uma importante cidade-estado na antiga Suméria, localizada nas proximidades da atual cidade de Tell el-
Mugayyar, na provincia de Dhi Qar do Iraque. Extinta 500 a.C.
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A comunidade apresentava usos mistos em um nucleo comercial proximo a uma estagao
ferroviaria, e em seu arredor, areas residenciais e espacos de utilizagao publica (HOPPER,
2007).

Ja na Europa, um bom exemplo é o Finger Plan® de Copenhague de 1947, que, por sua
vez, incorporava muitos aspectos do desenvolvimento orientado ao transito, e ainda hoje, ¢
usado como uma estrutura geral de planejamento. E no final dos anos 80, Peter Calthorpe
codificou o conceito de desenvolvimento orientado para o transito (TOD) (CARLTON, 2007).

Logo, é possivel afirmar que os arquitetos que projetaram Palmas tiveram influéncias
de premissas relacionadas ao TOD a partir de seus estudos no exterior. Para embasar tal
afirmacdo a seguir, serdo apresentados os principios do TOD para Ghidini (2015) e o

comparativo com o Plano Basico de Palmas, realizado pelo GrupoQuatro: (Azul: revisado)

* Organizar o crescimento em nivel regional, de maneira compacta e sustentdvel para a
mobilidade.

Outros equipamentos comerciais, que sejam especializados como lojas de tecidos,
Gticas, e demais magazines, se localizardo ao longo dos binérios que complementam
0 eixo principal. Ao lado destes e adjacentes ao eixo, serdo distribuidos equipamentos
de servicos, notadamente, aqueles de maior influéncia e que dizem respeito a cidade
como um todo: hotéis, clinicas, templos, escolas especializadas, enfim, atividades
semi-publicas ou privadas de maior influéncia. O que se pretende, € que 0 conjunto
desses equipamentos de servicos e comerciais de porte, configurem a parte de maior
adensamento de ocupagdo, privilegiando o sistema de transporte e distribuindo
claramente os tipos de equipamentos ao longo de toda estrutura urbana.
(GRUPOQUATRO, 1989, p. 14)

» Localizar os usos comerciais, habitacionais, laborais, recreativos (parques) e civicos, a
distancias que se possa ir caminhando das estagcfes do sistema de transporte (Transit Stops).

No centro do espaco a ser urbanizado inicialmente, de um lado e outro grande eixo
Norte/Sul foram demarcadas duas grandes pracas contendo os principais edificios do
poder estadual, complementados por um museu e um espago simbdlico denominado
de Pracga do Girassol. A partir do centro irradiam-se setores compostos de habitacéo
(alta e baixa densidade) comércio e servicos em funcdo da demanda.
(GRUPOQUATRO, 1989, p. 13)

6 Um plano urbano de 1947 que fornece uma estratégia para o desenvolvimento da area metropolitana de
Copenhague, na Dinamarca. Copenhague deve se desenvolver ao longo de cinco 'dedos', centralizados nas linhas
ferroviarias do trem S, que se estendem da 'palma’, que € o denso tecido urbano do centro de Copenhague. Entre
os dedos, “cunhas" verdes destinam-se a fornecer terras para fins agricolas e recreativos.



Figura 25 - Projeto de Palmas representando a Avenida Principal cortando a Praca dos Girassois onde estdo
localizados diversos prédios publicos e museu
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Fonte: GRUPOQUATRO, 1989.

Figura 26 - Praga dos Girassois representado no projeto de Palmas

Fonte - Disponivel em: <https://fernandoteixeira.arg.br/>.
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* Criar redes de vias "amistosas" para o pedestre, e que conectem destinos locais e

atrativos.

A cidade, portanto, devera se desenvolver no seu todo, em uma escala gregaria mais
aconchegante, ficando os amplos planos verdes somente reservados aos espagos que
a caracterizam como ‘“civitas”. Quanto a escala de “urbe”, sera garantida pelas
inimeras ruas centrais de pedestres que deverdo resgatar aspectos positivos das
cidades antigas. Essas passagens deverdo se abrir para pracas com chafarizes e
arvores, podendo ser localizados no casario adjacente o comércio fino de Varejo,


https://fernandoteixeira.arq.br/
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como pequenas lojas, cafés, pousadas, bancos e edificios. para escritorios, etc.
(GRUPOQUATRO, 1989, p. 14)

* Prover uma diversidade de moradias quanto a tipologia, densidade e custo.

“A partir do centro irradiam-se setores compostos de habitacao (alta e baixa densidade)
comércio e servigos em funcdo da demanda.” (GRUPOQUATRO, 1989, p. 13)

* Preservar “habitats” ecologicamente frageis e espacos abertos de grande qualidade ambiental.

Apo6s a demarcagdo do espaco, a ser urbanizado obedecendo estas condicionantes, e
levando em conta o fluxo viario que elas induzem, optou-se pela implantagdo de um
eixo longitudinal denominado Avenida Principal, com uma extensa area verde de 40
m de largura, cuja arborizagdo abundante deverd humanizar o impacto do sol do
centro-oeste nas pistas asfaltadas. Esta marca, formando a espinha dorsal da
urbanizacdo, condiciona sua extensdo futura tanto ao Norte, como para o Sul.
(GRUPOQUATRO, 1989, p. 13).

“Havera dois Parques Urbanos situados no eixo principal da cidade, sendo um junto ao
cruzamento com o corrego Sucupira e outro junto ao corrego Comprido.” (GRUPOQUATRO,

1989, p. 15).

* Fazer dos espacos publicos, o foco de orientagdo de edificios e das atividades dos bairros.

Na implantacdo da cidade, os recursos do governo serdo usados para construir 0s
grandes eixos, a infraestrutura basica das grandes quadras, e os edificios que permitam
sua prépria instalacdo, ou seja, para abrigar os servicos publicos estaduais. A
ocupacdo restante, comércio, servicos e residéncias, sera feita sempre por pessoas ou
empreendedores, que isolados ou em conjunto dispordo desta estrutura principal feita
pelo setor pablico. E desta diversidade que surgira a feicdo da cidade, dentro da
organizacdo bésica que estd sendo proposta. O empresario ou a empresa que quiser
servir a este mercado comprara a quadra maior, agenciara os financiamentos junto ao
sistema financeiro publico ou bancos privados e vendera lotes, conjuntos urbanizados,
e similares a partir de projecdes. O mercado residencial existindo, as outras atividades
se seguem naturalmente a fim de servir aos moradores (GRUPOQUATRO, 1989, p.
4).

* Promover a renovacao Urbana: Nao ¢ o caso da aplicagdo deste principio no planejamento de

Palmas, visto que foi o planejamento de uma cidade nova, portanto ndo haveria o que renovar.

Parte-se do pressuposto que, mesmo ndo sendo uma estratégia proposital, o plano de
Palmas adota os principios do TOD, uma vez que definiu a Teoténio Segurado como avenida
principal de transporte, e a0 mesmo tempo, a regido de maior adensamento e diversidade de
solo. Por isso, pretende-se compreender se a realidade apresentada hoje é compativel com o

planejado.
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A deciséo do recorte para a regido troncal deu-se pelo fato de o eixo troncal ser o0 eixo
estruturador do transporte publico, que tinha como premissa um intenso uso do solo ao longo
de sua trajetdria, funcionando, teoricamente, como um eixo de desenvolvimento urbano. E,
atualmente, ele exerce a funcdo de eixo troncal, por onde praticamente todas as viagens passam.
Porém, os lotes lindeiros ainda apresentam um elevado ndmero de desocupagdo ou
subutilizacdo, consequentemente, possuem uma baixa densidade demogréafica, a despeito do
que foi estabelecido no plano.

Diante do exposto, levanta-se a problematica do transporte publico nas cidades
brasileiras e, particularmente, em Palmas, trazendo a verificagdo do TOD como uma alternativa
para uma possivel melhoria na mobilidade urbana, visto que existe uma contradicdo entre a
cidade planejada para ter adensamento na linha troncal (alinhada ao TOD) e a cidade real
dispersa, que ndo tem densidade e diversidade na linha troncal. Logo, pretende-se compreender
se 0s principios do TOD foram aplicados no plano da capital, e se foi cumprido, conforme o
planejado. Justifica-se, assim, a necessidade de estudos, buscando investigar as consequéncias
para o deslocamento, pensando na melhoria do transporte, no desenvolvimento da regido e na

qualidade de vida da populagao.

5.2 TOD X Planejamento adotado

A Avenida Teotbnio Segurado € o principal eixo de transporte de Palmas, onde se concentra
a linha de 6nibus Eix&o. O sistema utilizado em Palmas € o Sistema Tronco- Alimentador, onde
a linha troncal, Eixdo, corta a cidade a partir da Av. Teot6nio Segurado, e, apesar de a linha
troncal exercer funcdo de receber passageiros de uma linha alimentadora passando esses
usuarios do transporte publico para uma nova linha alimentadora, ela também deve ser o ponto
de origem e destino final dos passageiros, isto €, os passageiros devem subir e/ou descer em
pontos da Avenida, ndo apenas realizar os transbordos por 1a. Considera-se que o adensamento
da regido é um dos principais fatores para incentivar essas viagens, dessa forma, estara alinhada
ao TOD de modo que as distancias serdo mais curtas.

As vantagens da Teot6nio Segurado ser origem e destino dos passageiros se da pelo fato
de a linha circular com maior frequéncia, além disso, 0s passageiros ndo precisariam embarcar
em Vvarios dnibus para chegar ao seu destino final, ndo necessitando, portanto, de integracao, e
haveria uma rotacdo maior de passageiros (IPK mais elevado) necessitando de menor frota de
onibus. Todos esses aspectos reduziriam o tempo e o custo da viagem, de forma a melhorar a

qualidade de vida dos usuarios do transporte publico.
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No estudo realizado para 0 BRT de Palmas, o EVTEA (Estudo de Viabilidade Técnica,
Econdmica e Ambiental), foi realizado levantamentos de toda a cidade de Palmas, dentre eles
a populacdo, emprego, producéo e atracdo de viagens divididos por macrozonas, conforme a

Figura 27, a Tabela3 e a 4.

Figura 27 — Zonas e Macrozonas de Palmas do estudo do EVTEA-BRT

N
A |
2
3 a0
Sy
1 -
5.
o 7
——] f 10 -
1w (—J-— 9
=T Legenda
16
L8 19 Zaoras
Duacmrmas
b G 21
——
.
25 =
4
==
2 -7~
28 \\
\ 0
33 2 3 5
- -
A W
|
* /
Vaies <
34 ' \35
\
B S0 ]
38
o 1 2 3 4
—— kT
NesnmfZIN, -

Fonte: EVTEA BRT Palmas, 2018, p. 74.

As macrozonas 11, 17, 24 e 28 referem-se a regido da Av. Teotdnio Segurado onde
percorre, hoje, a linha EIXAQ. Foi realizado o levantamento de toda a cidade, a fim de se fazer

comparacao com a regido da Av. Teotbnio Segurado, de forma a se ter tanto os dados absolutos

(Tabela 3), quanto os dados em porcentagem (Tabela 4).



Tabela 3 - Valor absoluto de populacdo, emprego e producéo e atracdo de viagens por macrozonas

Produgéo

de Atr_agéo de Produgéo de Atr_a(;éo de
. viagens viagens viagens
Macrozonas Populagdo  Emprego vrsz;\gggs modo modo modo
coletivo coletivo individual individual
HPM® HPM HPM HPM
1 498 1 10 0 54 0
2 3.001 6 128 17 201 1
3 9.443 989 222 32 263 146
4 0 0 0 0 0 0
5 27.131 3.320 507 156 755 491
6 544 3.484 7 52 25 445
7 12.301 1.744 159 114 608 212
8 6.524 9.319 66 374 640 1.213
9 0 0 0 0 0 0
10 7.245 2.765 47 408 734 362
11 8.472 38.798 682 2.432 1.296 5.079
12 2.637 465 15 21 479 61
13 112 7.457 6 185 13 1.046
14 0 0 0 0 0
15 489 145 13 44 49 19
16 7.899 2.297 95 221 797 302
17 1.372 7.252 214 973 139 953
18 15.472 6.004 128 735 1.569 786
19 0 148 0 0 0 20
20 3.035 719 57 96 168 95
21 0 0 6 4 0 0
22 6.449 6.844 204 382 358 875
23 21.270 5.468 175 399 1.487 721
24 628 4.666 300 809 35 616
25 4.572 816 31 81 462 108
26 210 20 0 0 21 31
27 12.339 906 157 26 1.246 119
28 225 1.685 370 226 20 211
29 25.278 3.624 379 119 1.403 420
30 368 193 8 3 20 122
31 23.102 3.019 871 462 880 409
32 31.557 4.051 1.394 259 823 549
33 0 352 0 3 0 48
34 17.343 611 844 72 452 83
35 20.609 3.763 1.297 525 538 510
36 13.886 1.627 528 56 362 220
37 9.194 1.205 131 7 240 163
38 0 0 7 0 0 0
39 0 0 0 0 0 0
40 5.352 258 99 23 302 31

Fonte: Adaptado pela autora com dados do EVTEA BRT Palmas, 2018, p. 75.
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A tabela 3 demonstra a existéncia de diversas macrozonas na cidade de Palmas sem
habitantes, e também ndo geram nenhum emprego. Consequentemente, ndo sdo pontos de
producdo ou atragdo de viagens, levantando a questdo dos vazios urbanos em regifes com
infraestruturas, que além de gerar custos na implantacéo, geram custos para a manutencao, que

é 0 caso do transporte publico.

Tabela 4 - Porcentagem de Populacéo, emprego e produgdo e atracdo de viagens por macrozonas

dper(\)/(ijetjg;;:r?s Atr_a(;éo de Produgéo de Atr_a(;éo de
Populacio  Emprego modo viagens viagens viagens
Macrozonas (%) (%) coletivo moQo _ mo_do _ rr_lo_do
HPM® coletivo individual individual
(%) HPM (%) HPM (%) HPM (%)
1 0,17 0,00 0,11 0,00 0,34 0,00
2 1,01 0,01 1,42 0,18 1,26 0,01
3 3,16 0,85 2,46 0,34 1,65 0,93
4 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
5 9,09 2,86 5,62 1,67 4,74 3,13
6 0,18 3,00 0,08 0,56 0,16 2,84
7 4,12 1,50 1,76 1,22 3,82 1,35
8 2,19 8,04 0,73 4,01 4,02 7,74
9 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
10 2,43 2,38 0,52 4,38 4,61 2,31
11 2,84 33,45 7,56 26,11 8,13 32,40
12 0,88 0,40 0,17 0,23 3,01 0,39
13 0,04 6,43 0,07 1,99 0,08 6,67
14 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
15 0,16 0,13 0,14 0,47 0,31 0,12
16 2,65 1,98 1,05 2,37 5,00 1,93
17 0,46 6,25 2,37 10,44 0,87 6,08
18 5,18 5,18 1,42 7,89 9,85 5,01
19 0,00 0,13 0,00 0,00 0,00 0,13
20 1,02 0,62 0,63 1,03 1,05 0,61
21 0,00 0,00 0,07 0,04 0,00 0,00
22 2,16 5,90 2,26 4,10 2,25 5,58
23 7,12 4,71 1,94 4,28 9,33 4,60
24 0,21 4,02 3,32 8,68 0,22 3,93
25 1,53 0,70 0,34 0,87 2,90 0,69
26 0,07 0,02 0,00 0,00 0,13 0,20
27 4,13 0,78 1,74 0,28 7,82 0,76
28 0,08 1,45 4,10 2,43 0,13 1,35
29 8,47 3,12 4,20 1,28 8,80 2,68
30 0,12 0,17 0,09 0,03 0,13 0,78
31 7,74 2,60 9,65 4,96 5,52 2,61
32 10,57 3,49 15,44 2,78 5,16 3,50
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33 0,00 0,30 0,00 0,03 0,00 0,31
34 5,81 0,53 9,35 0,77 2,84 0,53
35 6,90 3,24 14,37 5,64 3,38 3,25
36 4,65 1,40 5,85 0,60 2,27 1,40
37 3,08 1,04 1,45 0,08 1,51 1,04
38 0,00 0,00 0,08 0,00 0,00 0,00
39 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
40 1,79 0,22 1,10 0,25 1,90 0,20

HPM = HORA PICO MANHA
Fonte: Elaborado pela autora com dados do EVTEA BRT Palmas, 2018.

A tabela 4 apresenta os dados em porcentagem, de forma a facilitar a comparacdo. A
regido central, proxima a praca dos girassois, é a regido onde gera mais empregos, sendo mais
de 33% dos empregos da capital. No entanto, a porcentagem da populacéo residente no local
nédo chega a 3%, criando-se, assim, um paradoxo, onde quase metade da populagdo de Palmas
mora na regido chamada Palmas Sul, devendo percorrer cerca de 20 km para chegar a regido
geradora de empregos. Palmas Sul, por outro lado, gera apenas 12,6% de empregos.

Quando ¢é realizado o somatorio de todas as macrozonas da Av. Teot6nio Segurado,
onde percorre o Eixdo, obtém-se a porcentagem de 47,7% de viagens que sdo atraidas pela
regido, e apenas 17,1% das viagens sdo produzidas ali. No entanto, a macrozona 11 é
representada por quadras comerciais centrais, responsaveis pela grande maioria dessa
porcentagem (33,45%). Sendo assim, a oferta de empregos ndo ocorre de maneira distribuida
ao longo do eixo de transporte.

Observa-se entdo, que a Av. Teotbnio Segurado ndo é origem de muitas viagens, mas é
destino de quase metade da populacéo, devido a concentracdo de comércio e as pessoas estarem
em direcédo ao trabalho, sobretudo em sua porcéo central. Por outro lado, demonstra o reflexo
da baixa densidade populacional dessas macrozonas, que, juntas, abrigam apenas 3,58% da

populacédo palmense (Tabela5).

Tabela 5 - Porcentagem das Macrozonas da Teot6nio Segurado que compdem o trajeto da linha Eixao e de sua

porcao central.

Producéo de

Populacdo Emprego viagens

Atracao de viagens

Macrozozna da Av.
Teotbnio Segurado 3,58% 42,25% 17,10% 47,66%
(11, 17, 24, 28)
Macrozona central da
Av. Teotbnio 2,84% 33,45% 7,56 26,11
Segurado (11)
Fonte: Elaborado pela autora com dados do EVTEA BRT Palmas, 2018.
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Para uma analise mais aprofundada da regido, foi realizada, na linha Eixao, a pesquisa
Sobe e Desce. Ela foi capaz de retratar as viagens dos usuérios da linha, apresentando os pontos
de Onibus onde os passageiros embarcam e o ponto no qual eles desembarcam. Dos 428
questionarios aplicados, 346 foram considerados validos e sdo apresentados os resultados nas
tabelas abaixo.

A tabela 6 refere-se ao trecho no sentido da estacdo Apinajé para a Javaé, ou seja, sdo
0s passageiros que estdo indo do centro em dire¢do a regido sul de Palmas; ja a segunda tabela
apresenta o caminho contrario, do Sul para o Centro. Na primeira coluna, estdo numerados 0s
pontos sequencialmente. Por se tratarem de percursos distintos e opostos, 0s pontos da primeira
tabela nédo se equivalem aos pontos da segunda tabela, isso quer dizer que o Ponto 1 da primeira
tabela ndo € o mesmo ponto 1 da segunda tabela. As células pintadas referem-se as estagdes de

Onibus.

Tabela 6 - Sentido estagdo Apinajé a estacao Javaé (centro-sul)
SENTIDO APINAJE-JAVAE

PONTO SUBIDA DESCIDA
1 33 21% 0 0%
2 9 6% 1 1%
3 6 4% 0 0%
4 3 2% 1 1%
5 6 4% 0 0%
6 6 4% 0 0%
7 4 3% 0 0%
8 5 3% 1 1%
9 13 8% 6 4%

10 9 6% 1 1%
11 2 1% 2 1%
12 14 9% 3 2%
13 0 0% 0 0%
14 6 4% 3 2%
15 0 0% 0 0%
16 2 1% 0 0%
17 1 1% 0 0%
18 1 1% 0 0%
19 1 1% 1 1%
20 0 0% 0 0%
21 10 6% 6 4%
22 0 0% 3 2%
23 0 0% 1 1%
24 0 0% 5 3%
25 3 2% 3 2%




26 0 0% 6 4%
27 2 1% 4 3%
28 0 0% 0 0%
29 0 0% 4 3%
30 2 1% 3 2%
31 0 0% 7 4%
32 6 4% 14 9%
33 1 1% 0 0%
34 0 0% 1 1%
35 0 0% 1 1%
36 0 0% 0 0%
37 10 6% 9 6%
38 4 3% 1 1%
39 0 0% 1 1%
40 0 0% 6 4%
41 1 1% 6 4%
42 0 0% 12 8%
43 0 0% 48 30%

TOTAL 160 100% 160 100%

Tabela 7 - Sentido estagdo Javaé & estagcdo Apinajé (sul-centro)
SENTIDO JAVAE-APINAJE

PONTO SUBIDA DESCIDA
1 39 21% 0 0%
2 10 5% 0 0%
3 6 3% 0 0%
4 0 0% 0 0%
5 1 1% 0 0%
6 3 2% 1 1%
7 1 1% 3 2%
8 13 7% 5 3%
9 0 0% 1 1%
10 1% 6 3%
11 5 3% 2 1%
12 15 8% 14 8%
13 9 5% 0 0%
14 4 2% 4 2%
15 5 3% 2 1%
16 0 0% 0 0%
17 0 0% 1 1%
18 18 10% 2 1%
19 4 2% 5 3%
20 0 0% 2 1%
21 1 1% 0 0%
22 2 1% 1 1%
23 4 2% 15 8%
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24 1 1% 0 0%
25 3 2% 2 1%
26 0 0% 1 1%
27 0 0% 0 0%
28 2 1% 0 0%
29 0 0% 1 1%
30 0 0% 2 1%
31 0 0% 0 0%
32 4 2% 5 3%
33 6 3% 1 1%
34 14 8% 8 4%
35 2 1% 4 2%
36 0 0% 1 1%
37 2 1% 10 5%
38 1 1% 2 1%
39 1 1% 8 4%
40 1 1% 4 2%
41 2 1% 8 4%
42 0 0% 1 1%
43 5 3% 13 7%
44 0 0% 2 1%
45 0 0% 3 2%
46 0 0% 0 0%
47 0 0% 45 24%
TOTAL 185 100% 185 100%

Em ambos os trechos, o ponto de dnibus onde mais passageiros embarcam € o primeiro
ponto, sendo que neste, embarcam cerca de 20% dos usuarios da linha, decaindo
significativamente conforme o trecho € percorrido. JAa 0 ponto com maior nimero de
desembarque ¢ o ultimo ponto de cada trecho, chegando a 30% no trecho Apinajé-Jave e 24%
no trecho contrario, com baixa taxa de desembarque nos demais pontos. 1sso demonstra uma
falta de uniformidade na distribuicdo de passageiros ao longo da linha, que pode ser
influenciado, dentre outros fatores, pela densidade da regido, e, dessa forma, regides mais
densas embarcam e desembarcam mais passageiros, e regides menos densa, menos passageiros.
A densidade pode ser tanto populacional, ou ainda densidade de emprego, comércio e outras
atracdes de viagens.

Os embarques realizados nos primeiros pontos de dnibus representam um maior volume
de embarques assim como o desembargue nos ultimos pontos, isso pode ser comprovado ao se
somar a porcentagem de passageiros que embarcam nos 10 primeiros pontos aos que

desembarcar nos ultimos 10 pontos, estando este valor entre 40% e 60%.
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Tabela 8 - Pontos de embarque e desembarque dos passageiros

APINAJE-JAVAE JAVAE-APINAJE

(centro-sul) (sul-centro)
Embarque nos 10 primeiros pontos 59% 40%
Desembarque nos 10 Gltimos pontos 53% 46%

Em uma investigacdo mais aprofundada desses passageiros, analisando onde 0s
passageiros que embarcam nos 10 primeiros pontos da linha costumam desembarcar,
encontram-se valores significativos para o desembarque nos Gltimos 10 pontos: estando o
trecho Apinajé-Javaé um pouco mais critico, onde 39% dos passageiros que embarcam nos
primeiros pontos desembarcardo apenas nos ultimos. Isso prejudica a rotatividade dos
passageiros, que é importante para reducdo dos custos do transporte e para a distribuicdo da

frota, consequentemente para a sustentabilidade do sistema.

Tabela 9 - Onde os passageiros que embarcam nos 10 primeiros pontos desembarcam

APINAJE-JAVAE (centro- JAVAE-APINAJE

sul) (sul-centro)
Desembarcam antes 57 61% 57 77%
Desembarcam nos 10 37 39% 17 23%

Gltimos pontos

Analisando as ultimas tabelas, observa-se que o trecho Javaé-Apinajé é um pouco mais
uniforme, quando comparado ao trecho Apinajé-Javaé, apesar de as linhas fazerem,
praticamente, 0 mesmo percurso, s6 que como ida e volta, os usuarios ndo utilizam da mesma
forma. Observa-se ainda, no sentido Javaé-Apinajé, um maior fluxo de usuarios durante a
aplicacdo da pesquisa, comprovado pelo nimero de questionario aplicado neste sentido: 185,
contra 160, no sentido contrario.

Na tabela 9, estdo em destaque os pontos de Onibus que sdo estacdes. Nota-se um
significativo aumento nos embarques e desembarque nesses pontos, e isso € esperado, devido
ao fato de os usuérios fazerem transbordos nas estacOes. Portanto, 0s passageiros que
desembarcam nesses pontos, ndo necessariamente, ficardo naquela regido, assim como os que
embarcam, nao necessariamente, tiveram origem daquela regido, pois poderdo ter feito

integracao com as linhas alimentadoras.
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Diferentemente da pesquisa sobe e desce, que apresenta os pontos de embarque e
desembarque dos passageiros, a pesquisa de origem e destino indica de onde 0s usuarios vieram
e para onde eles foram efetivamente. Essa pesquisa foi realizada embarcada apenas com o0s
usuarios da linha EIXAO.

Para a andlise dos dados, a cidade de Palmas foi dividida em 8 regides, a saber:

1- Centro (quadras que margeiam a Praca dos Girassois);

2- Teotbnio Segurado (quadras que margeiam a avenida na parte sul);

3- Regido Noroeste;

4- Regido Nordeste;

5- Regido Sudoeste;

6- Regido Sudeste;

7- Regido Sul;

8- Demais Regides (inclui Luzimangues, Taquarucu, Buritirana e regiéo rural).

Nota-se que a regido 8 ndo consta no mapa por ndo ser uma regido especifica, além de

ndo possuir um valor tdo expressivo no contexto estudado.



Figura 28 - Matriz deslocamentos Origem/Destino
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Na tabela 10, sdo apresentados, na coluna a esquerda, as 8 regides das Origens ja
mencionadas no texto e no mapa. A leitura da Matriz é realizada a partir do cruzamento da linha

com a coluna.

Tabela 10 - Valores absolutos e em percentual de origens e destinos dos passageiros com destaque para 0s

maiores valores.

Destino
1 2 3 4 5 7 8 Total
1 2 4 2 2 2 1 18 1 32
2 2 6 13 2 3 10 14 3 53
3 0 7 0 0 1 0 5 1 14
e 4 0 2 0 0 0 1 0 3
> 5 2 6 3 1 3 1 6 1 23
S 6 0 7 2 1 3 2 15 2 32
7 13 17 5 4 10 19 23 0 91
8 0 3 0 0 2 0 1 1 7
Total 19 52 25 10 24 33 83 9 255
Destino (%)
1 2 3 4 5 6 7 8 Total
1 0,8 1,6 0,8 0,8 0,8 0,4 7,1 04 125
2 0,8 2,4 5,1 0,8 1,2 3,9 55 12 208
_ 3 0,0 2,7 0,0 0,0 0,4 0,0 2,0 0,4 55
S 4 0,0 0,8 0,0 0,0 0,0 00 04 00 1,2
£ 5 0,8 2,4 1,2 0,4 1,2 0,4 24 04 9,0
-g 6 0,0 2,7 0,8 0,4 1,2 0,8 5,9 08 125
7 5,1 6,7 2,0 1,6 3,9 75 9,0 00 357

8 0,0 1,2 0,0 0,0 0,8 0,0 0,4 0,4 2,7
Total 7,5 20,4 9,8 3,9 9,4 129 325 3,5 100,0

Fonte: Elaborado pela autora

A regido de maior Origem e Destino (figura 28) dos usuarios da Linha EIXAQ é a regido
Sul (regido 7), correspondendo a 35,7% das Origens das viagens e 32,5% dos destinos da
viagem. Seguida pela regido da Teotdnio Segurado (Regido 2), que origina 20,8% das viagens
e atrai 20,4%.

Para realizar uma comparacdo deste estudo com o EVTEA do BRT, é necessario,
primeiramente, realizar uma ponderacéo, pois como a pesquisa O/D deste trabalho foi realizada
em diversos horarios e em ambos os sentidos, ndo necessariamente, a Origem seja o local de
producdo de viagem e o Destino seja a atragdo, pois as viagens foram consideradas

isoladamente, isto €, 0 usuario que estivesse retornando para casa seria considerado como
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destino o enderego da sua casa. Dessa forma, o ideal é realizar a comparacédo a partir de uma

média entre Origem e Destino e entre Producao e atracdo de viagens.

Tabela 11. Comparativo entre dados do EVTEA e dados O/D embarcada

EVTEA - BRT O/D Embarcada

(%) (%)
Producgdo/Origem 7,6 12,5

Centro Atracdo/Destino 26,1 7,5

Média 16,8 10
Producéo/Origem 9,8 20,8
Teotdnio Segurado Atracgdo/Destino 21,6 20,4
Média 15,7 20,6
) Produc¢do/Origem 17,4 33,3
Tcg?;(%lor;ha Atracgdo/Destino 47,7 27,8
Média 32,5 30,6
Producgdo/Origem 56,1 35,7
Regido Sul Atracdo/Destino 14,9 32,5
Média 3515 34,1

Sendo assim, 0 EVTEA (2018) apresenta a Teoténio Segurado como atracdo de viagem
de 47,7% e producédo de viagem de 17,4% das viagens totais. Dessa forma, possui, em média,
como Origem e Destino, a Teotonio em 32,5% do total de viagens da cidade de Palmas. Ao
contrario, a pesquisa O/D deste trabalho foi realizada embarcada nos 6nibus EIXAO,
restringindo a pesquisa para apenas 0s usuarios da linha. Diante disso, esperava-se que uma
grande parte desses usuarios tivessem a Origem e/ou Destino na Av. Teotdnio Segurado,
almejando portanto, um porcentagem maior que 32,5%, no entanto, a média apresentada para
Origem e Destino de passageiros nessa regido é de 30,6%. O que apresenta um cenario mais
desfavoravel do que o apresentado no EVTEA (2018).

Se analisada isoladamente, a regido da Teotonio Segurado, excluindo o centro, a
comparagdo com o EVTEA torna-se mais otimista, no entanto, vale lembrar que a pesquisa O/D
foi realizada embarcada, e esse resultado mostra que apenas 20,6% dos usuarios da linha
EIXAO tém como origem e/ou destino a Av. Teotdnio Segurado, considerando que o Eix&o
percorre, em média, 22 km por trecho, sendo que destes, 10 km é na Av. Teotbnio. Entéo,
praticamente metade do percurso ocorre nessa Avenida, no entanto, a Avenida nao € atrativa o

suficiente para que seja origem e/ou destino dos usuarios.
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O reflexo disso é que 55,5% dos passageiros realizam pelo menos uma integracéo de
onibus, sendo que 19,4% fazem integracdo antes de pegar o EIXAO, 22,3% fazem integracio
apos utilizar esta linha, e 13,8% fazem integracdo antes e depois, ou seja, esses Ultimos

passageiros utilizam pelo menos 3 0nibus para completar suas viagens.

Tabela 12 - Passageiros da linha Eixdo que fazem integracéo de 6nibus

Passageiros Porcentagem
Antes 73 19.4%
Depois 84 22.3%
Antes e depois 52 13.8%
Sem Integragdo 168 44.6%

Vale ressaltar que a pesquisa ndo investigou o percurso a pé dos usuarios para se chegar
aos pontos de Onibus, inclusive, os que ndo fazem integracdo, devendo ser um fator de qualidade
a ser medido. Pela baixa ocupacdo dos lotes lindeiros a Avenida, como ja comentado, tais
usuarios podem estar percorrendo grandes distancias a pé entre a Avenida Teotonio Segurado
e sua origem ou destino final. Além disso, pela conhecida infraestrutura precaria em diversas
areas na cidade, os usuarios também podem estar caminhando por trechos inadequados quanto
a calcadas, arborizacdo, iluminacao publica e drenagem. As pesquisas acerca de tais questdes
devem ser desenvolvidas.

Segundo o Plano de Racionalizagdo do Transporte Coletivo (PRTC) que foi
desenvolvido no ano de 2002 (PALMAS, 2002), o maior fluxo dos usuarios de transportes
coletivos era em diregéo ao centro de Palmas, saindo em maior quantidade da Regido Sudeste,
da Expansdo Sul e da Regido Noroeste, respectivamente. 1sso demonstra as viagens pendulares
que ocorrem diariamente na cidade. Essa realidade foi apresentada no estudo em 2002 (Figura
29) e, mantida até hoje, comprovada pelos nossos estudos (Figura 28).

Nessa l6gica, grande parte da populacdo embarca em suas regides e vao desembarcar
apenas quando chegarem ao centro, ndo obtendo uma rotatividade dos usuarios. Sendo assim,
os coletivos, geralmente, estdo cheios; no entanto, ndo geram grandes receitas, pois, 0S mesmos
usuarios vao entrar no ponto inicial, ou préximo, percorrerdo longas distancias e irdo

desembarcar, em sua maioria, apenas no centro.
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Figura 29 - Matriz de viagens dos usuarios do transporte coletivo de Palmas.
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Fonte: PALMAS, 2002, p. 11.

Nota-se que, do ano de 2002 para 2020, ocorreu um grande avancgo na regido da Avenida
Teot6nio Segurado com intensificacdo de viagens em seu eixo. Um dos fatores que pode ter
contribuido foi a grande mudanca que teve no sistema de transporte, o qual passou a ser Tronco-
Alimentador, e o eixo troncal passou a circular na Avenida Teotonio Segurado, dando o
primeiro passo para o desenvolvimento da regido.

Oliveira (2018) apresenta as centralidades da cidade de Palmas (figura 29). A regido da
Avenida Teotdnio Segurado evidencia apenas uma regido com centralidade de grau 1-3, isto é,
de menor importancia, mais proximo a regido central. Em geral, as centralidades sdo pontos de
atracdo de viagens, e as elevadas densidades demograficas sdo pontos de producdo. As
centralidades de maior relevancia e articuladas a Avenida Teorbénio Segurado estdo
concentradas apenas no centro comercial. Diante disso, aponta-se a auséncia desses elementos

em uma regido de elevada frequéncia de onibus.
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Figura 30. Mapa da Rede de Transporte Publico relacionado com as centralidades e as Densidades

Populacionais
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Fonte: Elaborado pela autora com dados de Oliveira (2018), SEMUS, SEPLAN e IBGE(2010) .

Em 17 de fevereiro de 1993 foi aprovada a Lei n° 386, que “dispde sobre a divisao da
area urbana da sede do municipio de Palmas em zonas de uso e dé outras providéncias”, que foi
alterada, posteriormente, pela lei Complementar n° 321 de 13 de agosto de 2015. Essa lei foi
estabelecida para regular o uso e a ocupacgéo do solo seguindo o que se tinha proposto no plano
urbanistico de Palmas, uma vez que ela estabelece as zonas de usos, alinhadas ao Plano Diretor
Urbano de Palmas.

Apesar da regido da Teotdnio segurado ser destinada a regido comercial, chamada de
“Area de Comércio e Servigo Urbano - ACSU”, dentre os usos do solo, ¢ permitida a
implantacdo de residéncias multifamiliares, conforme a Lei Complementar n® 321 de 13 de
agosto de 2015:

Art. 38. A Area de Comércio e Servico Urbano - ACSU, estd organizada para
localizacdo de estabelecimentos que atendam a cidade e também a regido especificada
em comércio e servicos em relagdo as seguintes atividades: a. Financeiras b.
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Hospedagem c. Turismo d. Associativas e. Culturais f. Ensino g. Salde h.
Profissionais i. Entretenimento j. Gastronomia I. Compra e venda de produtos e
utensilios de higiene e de uso pessoal domiciliar, profissional e empresarial. m.
Habitacéo Coletiva.

O uso de Habitacéo Coletiva nessa regido permite um adensamento e uma diversificacéo
do uso do solo, a fim de proporcionar as caracteristicas de uma cidade compacta,
principalmente, no quesito mobilidade, pois, reduz a necessidade de uso de transporte
motorizado para realizar as atividades diarias, e, quando necessario, grande parte das vezes,
poderia ser suprido utilizando apenas a linha Eix&o.

Na prética, a Habitagdo Coletiva, basicamente, ndo esta presente na Teoténio Segurado,
conforme levantamento realizado pelo Grupo de Estudos em Desenvolvimento Urbano,
GEDUR, em 2017. Nas quadras em estudo, existem apenas dois prédios de uso residencial e
quatro de uso misto, sendo os residenciais de 7 e 12 pavimentos e os mistos de 4, 4, 6 e 12

pavimentos, em sua maioria nas quadras mais ao sul da regiéo.

Tabela 13 — Edificios presentes na regido da Teotdnio segurado, regido do EIXAO

QUADRA NOME PAVIMENTOS | TIPOLOGIA
101 NORTE | Hotel 10 8 Comercial
101 NORTE | Zii Hotel 10 Comercial
101 NORTE | Hotel Girassol Plaza 4 Comercial
102 NORTE | TCE Anexo 6 Institucional
102 NORTE | TCE Sede 3 Institucional

102 SUL Select Hotel 11 Comercial
201 SUL Vivence Suites Hotel 24 Comercial
201 SUL Céu Palace Hotel 13 Comercial
401 SUL Palmas Medical Center 14 Comercial
401 SUL Espaco Médico Empresarial 11 Comercial
401 SUL Edificio Gustavo S. Andrade 6 Misto
401 SUL Centro Empresarial Gold Star 7 Comercial
501 SUL Amazonia Center 11 Comercial
501 SUL Edificio Executive Center 8 Comercial
502 SUL Defensoria Publica 6 Institucional
902 SUL Residencial Bellacitta 7 Residencial
902 SUL Sem ldentificacdo 12 Residencial
1101S Condominio Miragem 4 Misto

1102 SUL Colina Condominio 4 Misto

1201S Residencial Malbec 12 Misto

Fonte: Elaborado pela autora com dados do GEDUR, 2017.
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Figura 31 - Edificios verticais na linha troncal em Palmas
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Fonte: Elaborado pela autora com dados do GEDUR, 2018.

A figura 32 mostra uma foto aérea da por¢cdo sul da Avenida Teotdnio Segurado,
destacando os Unicos prédios maiores que 4 pavimentos em um amplo campo de visdo, sendo

estes localizados no lado posterior da quadra, ndo margeando diretamente a Teotonio.
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Figura 32. Foto aérea destacando apenas dois edificios verticais em um amplo campo de viséo.

Fonte: Acervo da autora, 2019.

Na regido estudada, os edificios comerciais estdo mais presentes que 0s residenciais, no
entanto, ainda em pequena quantidade, podendo ser contabilizados em apenas 11 unidades de
edificios comerciais e 3 institucionais, totalizando 20 edificios na regido da Avenida onde 0
Eixdo circula, contrapondo, dessa forma, o planejamento da cidade onde a regido estudada, é a
regido prioritaria de adensamento e onde se encontram o0s maiores indices maximos de
aproveitamento apresentados no Art. 41 pela Lei Complementar n°® 321 de 13 de agosto de
2015:

Art. 41. Os indices maximos de aproveitamento para a Area de Comércio e Servigo
Urbano - ACSU sdo: | - Para as quadras ACSU SO 10, ACSU SE 10, ACSU NO 10,
ACSU NE 10 sdo os seguintes: a - Conjunto 01 - 4,0 (quatro) b - Conjunto 02 - 3,0
(trés) 11 - Para as demais Areas de Comércio e Servigo Urbano: a - Conjunto 01 - 3,5
(trés virgula cinco) b - Conjunto 02 - 3,0 (trés). Paragrafo 3° Em caso de Habitacéo
Coletiva, nos casos do artigo 41°, o indice de aproveitamento é 3 (trés).

Grande parte das quadras desta zona segue um padrdo, com lotes, em sua maioria, de
1.800m2 nos conjuntos 1 e lotes de 6.000 m2 no conjunto 2, possuindo uma maior variagédo de
dimens@es nesse segundo conjunto. O Conjunto 1 é composto pelos lotes lindeiros a Avenida
Teotobnio Segurado, e 0 Conjunto 2 correspondem a fileira de lotes imediatamente detras
daqueles, paralelos a Avenida. O Coeficiente de Aproveitamento é calculado a partir da area
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atil total dividida pela area total do lote. Ou seja, para saber a area permitida para construir é s6

multiplicar o indice de aproveitamento pela area do terreno.

Figura 33 - Zoneamento padréo das quadras que margeiam a Av. Teotdnio Segurado.
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Segundo o artigo 40 da Lei Complementar n® 321 de 13 de agosto de 2015, “A taxa
maxima de ocupacéo para Area de Comércio e Servigos Urbanos - ACSU é 100% (cem por
cento) para o subsolo, 50% (cinquenta por cento) para o térreo e 1° andar, 30% (trinta por cento)
para os demais andares, excetuando os afastamentos”, e o artigo 42 da mesma lei apresenta os

recuos obrigatdrios como:
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Tabela 14 — Recuos obrigatérios conforme o Art. 42

Conjunto 1 Conjunto 2
Frente Nulo 20,00 m
Fundo 7,50 m 7,50 m
Lateral 5,00 m 7,50 m

Para se obter 0 maximo de pavimentos possiveis de serem construidos utilizando a taxa
méaxima de ocupacao, ou seja, o potencial construtivo da regido, podem-se utilizar os seguintes
calculos - tendo como exemplo o lote de 1.800 m? (30x60) do conjunto 1 que se refere Areas

de Comércio e Servi¢co Urbano:
indice maximo de aproveitamento: 3,5 (Art. 41. Lei Complementar n° 321)
Area maxima construtiva: 3,5 x 1.800 m? = 6.300 m2.

Deve-se dividir a &rea maxima construtiva pela taxa de ocupa¢do méaxima por pavimento

para se obter 0 nimero de pavimentos possiveis de serem construidos.

e Taxa de ocupacdo maxima do Térreo e 1° andar: 50% x (&rea do terreno excetuando os

afastamentos)
50% x (20 x 52,5)
0,5 x 1050
525 m?

e Taxa de ocupacdo maxima dos demais pavimentos: 30% X (area do terreno excetuando
o0s afastamentos) 30% x (20 x 52,5)

0,3 x 1050
315 m?

Subtraindo a ocupacdo maxima do térreo da area maxima construtiva, e dividindo o
restante pela ocupacdo maxima dos demais pavimentos, obtém-se o numero de pavimentos

possiveis de serem construidos:
6.300 m? - 525x2 m2 = 5,250 m?2

5.250 m?/ 315 m? = 16,66 pavimentos
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Dessa forma, o potencial construtivo para esse lote seria de 16 pavimentos somado ao
pavimento térreo e o 1° andar, totalizando 18 pavimentos, além do subsolo. Repetindo 0 mesmo
calculo para as demais regides da Teotonio, referidas no artigo 41 da Lei 321 de 13 de agosto

de 2015, obtém-se o seguinte potencial construtivo:

Tabela 15 - Potencial Construtivo das ACSUs em nimero de pavimentos

Area Central’ Demais areas
Conjunto 1 21 18
Conjunto 2 17 17

Analisando as Tabelas 14 e 15, percebe-se que dos poucos edificios construidos na
regido, apenas um deles (Vivence Suites Hotel) possivelmente aproveitou seu potencial
construtivo por completo, 0 que comprova que no projeto houve uma preocupacdo de
adensamento na regido que néo foi efetivamente aplicado.

Juntamente a isso levanta-se a problematica da subutilizacdo dos terrenos, que sdo
construcdes que ndo cumprem com a funcéo social do terreno, como por exemplo, um lote onde
existe constru¢do, mas em metragem minima ndo aproveitando o potencial construtivo
permitido pela legislacéo de uso do solo, ou edificagOes inabitadas e inutilizadas por um longo
periodo de tempo.

A Lei Complementar n° 155, de 28 de dezembro de 2007 no § 12 do seu Artigo 75, §
12 define como area subutilizada e/ou ndo utilizada: aquela que tenha area construida inferior
a 10% da area permitida para edificacdo no lote; também cujo investimento seja inferior ao
preco do lote; edificagdes sem uso por periodo igual ou superior a 05 (cinco) anos; e ainda lotes
ou glebas vazias em areas dotadas de infraestrutura basica como: agua e esgotamento sanitario,
energia e acesso por vias pavimentadas e transporte coletivo acessivel a menos de 800 metros.

A figura 34 apresenta uma edificacdo presente na Av. Teotonio Segurado, onde se
estabelece uma empresa de piscinas, e que, apesar de estar em funcionamento e o terreno
visualmente bem cuidado, a area construida ¢ uma edificacdo pequena e de apenas um

pavimento.

7 ACSU SO 10, ACSU SE 10, ACSU NO 10, ACSU NE 10
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Figura 34 - Lote subutilizado por ter &rea construida insuficiente
— FE ’? -

Fonte: Acervo a auora.

Considerando que este é um lote da 702 Sul de frente para a Avenida, entdo o coeficiente
dele é 3,5. Para que ele cumprisse a legislacédo e construisse pelo menos 10% da area permitida
para edificacdo no lote, que mede 1.800m2, ele teria que construir pelo menos 630 m2, o que
equivaleria algo préximo a Y5 do terreno, caso a edificagdo fosse de apenas um pavimento, o
que visualmente ndo ocorreu. Esse é apenas um exemplo de varios encontrados as margens da
Avenida Teotdnio Segurado.

Na figura 35, apresenta-se mais um exemplo de lote que se enquadra como terreno
subutilizado, apesar de ele estar visivelmente abandonado, néo se pode julgar o tempo em que
esse imovel estd sem uso. No entanto, ele pode se enquadrar como terreno subutilizado, assim
como o anterior, por ndo possuir uma construgdo acima de 10% do potencial do terreno; além
disso, poderia se investigar mais a fundo se o investimento realizado ali equivale ao valor do

terreno.



89

Figura 35 - Lote subutilizado por ter area construida insuficiente, possivelmente sem uso e valor insuficiente de
investimento

Fonte: Acervo da autora.

Abaixo, a figura 36 apresenta lotes vazios e uma construcdo inacabada, em uma regiéo
com infraestrutura de agua, energia e pavimentacdo, aléem de mostrar um ponto de énibus,
confirmando a existéncia de transporte coletivo acessivel, e assim, toda a regido se
enquadrando, portanto, como lotes subutilizados/sem uso, levantando mais uma vez a
problemética da cidade esparsa, onde se eleva o custo de implantagdo e manutencdo de

infraestrutura.

Figura 36 - Lotes sem uso

Fonte: Acervo da autora.
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6. CONCLUSAO

A ocupacdo e a mobilidade adotadas em Palmas refletiram na ineficiéncia do processo
de implantacdo da cidade, tornando o custo por habitacdo maior que o estabelecido no plano
original, afetando a implantacdo e a prestacdo de servicos de seguranca, saude, transporte
coletivo, limpeza urbana, habitacdo, ou seja, todas as necessidades inerentes & qualidade de
vida. Palmas foi planejada com principios de ordenamento territorial estabelecidos pelo Plano
diretor e plano urbanistico original.

No decorrer deste trabalho, com base na andlise do planejamento de Palmas,
relacionando sua ocupag@o com a mobilidade, e comparando com os conceitos do TOD na linha
troncal (denominada “linha Eixa0”) foi possivel comparar os resultados do EVTEA BRT com
os dados detectados pela pesquisa Sobe/Desce, aliada a pesquisa de Origem e Destino (O/D)
embarcada na linha Eixao

Foi constatado que o EVTEA apresentou a Teotdnio Segurado como Origem e Destino
em 32,5% do total de viagens da cidade de Palmas, enquanto na pesquisa O/D embarcada nos
onibus EIXAO a média apresentada para Origem e Destino de passageiros nessa regio foi de
30,6%. Esses dados comprovam que a Avenida Teotonio Segurado nao ¢ a regiao de maior
atragdo dos usudrios, e que eles utilizam a linha como forma de integragdo, o que foi
comprovado em razdo de cerca 55% dos usudrios realizarem, no minimo, uma integragdo
durante a viagem.

A analise dos resultados encontrado mostraram que a regido de maior Origem e Destino
dos usuarios da Linha EIXAO é a regido Sul — correspondendo a 35,7% das Origens das viagens
e 32,5% dos destinos das viagens, seguida pela regido da Teotonio Segurado — que origina
20,8% das viagens e atrai 20,4%.

Assim sendo, pode-se se confirmar a problematica das viagens pendulares presentes em
Palmas, onde grande parte da populacdo, em geral, a populagdo de baixa renda, t€ém sua
residéncia na regido de expansdo Sul, e o trabalho, estudo ou lazer localizam-se no Centro, a
cerca de 10 km de distdncia de suas respectivas residéncias. Isto evidencia a falta de
democratizagdo da mobilidade, visto que, a partir do momento que o cidadao precisa pegar trés
onibus, percorrer mais de 10 km para chegar a um parque da cidade, pode-se constatar que o
Poder publico ndo est4 lhe garantindo o Direito a Cidade.

Ademais, a pesquisa Sobe/Desce deu relevo ao aspecto de falta de homogeneidade nos
embarques e desembarques dos usuarios, pois, a grande maioria embarca nos primeiros pontos

e desembarcam apenas nos ultimos, fazendo com que os coletivos circulem em sua lotagao
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maxima, porém, sem rotatividade de usudrios, trazendo, assim, como consequéncia, menos
receita, fator consideravel de elevagao de tarifa. Com uma tarifa elevada e uma qualidade de
servi¢o ruim, maior serd o numero de usudrios que migrarao para outros meios de transporte,
fugindo totalmente do conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel.

Ainda se conclui com o estudo, que cerca de 70% dos lotes que margeiam a Avenida
Teotonio Segurado, no percurso onde circula o Eixdo, encontram-se totalmente desocupados,
sem quaisquer construgdes. Dentre os outros 30% considerados ocupados, existem ainda os
lotes subutilizados, constatados por fotos aéreas, a partir das quais é possivel identificar que a
area de construida ndo representa 10% do potencial construtivo do lote. Além disso, os lotes
ocupados e ndo subutilizados ndo aproveitam seu potencial construtivo ao maximo, isso €
demonstrado pela existéncia minima de edificios verticais na regido, sendo apenas 20 edificios
em 10 Km de extensao da Avenida, em sua maioria, ndo atingindo sua taxa de ocupag¢do maxima
prevista na legislagdo, em oposi¢do ao que foi planejado, uma vez que se projetava, a partir do
planejamento da cidade, que essa regido deveria ter alta densidade.

Assim sendo, a partir da questdo proposta: “Sob perspectiva do TOD, hé alinhamento
do plano original de Palmas com os Principios do TOD?/ A realidade apresentada hoje ¢ fiel ao
projetado?”. Com o estudo foi possivel afirmar que o Plano original de Palmas alinha-se aos
principios do TOD, embora ndo se encontre no Plano nenhuma referéncia ao TOD, pois este
termo so foi consolidado na década de 1990.

A presente abordagem buscou apresentar excertos baseados em pesquisa bibliografica
em fontes primarias com o intuito de demonstrar que durante o planejamento de Palmas, a
capital foi pensada de forma andloga ao desenvolvimento orientado ao transporte, mas, no
entanto, no cendrio atual, a cidade ndo cumpriu todos os objetivos do que havia sido planejado,
distanciando-se de tais caracteristicas, principalmente, no que se refere ao adensamento na linha
troncal.

Conclui-se, assim, que Palmas tornou-se esparsa, com muitos vazios urbanos, baixa
densidade e alta taxa de motorizac¢ao, onde o cidaddo necessita percorrer longas distancias para
chegar ao seu destino final. A Avenida Teotonio Segurado poderia agrupar densidade e
diversidade para contribuir com a mobilidade urbana de Palmas e ser um contraponto ao
espraiamento da cidade. Todavia, o ordenamento territorial deve ser adaptado e retomando de
forma a evitar os vazios e promover o adensamento da regido central.

Sendo assim, esta pesquisa procura langar luz sobre as discussdes caras aos espagos de
protagonismo de desenvolvimento urbano com foco na Mobilidade Urbana Sustentavel na

capital, atualmente, distante de esgotar o assunto, mas, como mais uma contribuicdo no
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desdobramento do olhar critico a respeito da manutencdo das premissas baseadas no Direito a

Cidade.
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ANEXOS

Anexo A- Itinerario enumerado para consulta do pesquisador

tinerario lda

1o

11

1z

13

14

16

17

18

19

20

21

22

23

24

Estagdo Javasd

Ponto N2 0351 Posto Trevo Taquaralto/ Lavajato

rezende/ Churrascaria Tradigo

Ponto nE 0352 Depdsito de Gas Tupy
Fonto ns 0353 Hotel Astoria Radiador

Ponto n2 0354 hotel beija-flor/ Safira

Ponto n2 0355 ME Motos/ Maju/ Fooo
Contadores

Ponto n2 0356 Sup. Fama, Sorri Palmas

Estacio Karaj@

Ponto N2 0357 - MATOY Frente p/ tapegaria/
Milanga

Fonto ng 0359 Frente pf SESC/ Pregio
Ponto NS O0E Palmas virtual / /Tend Tudo
Estacdo Kerente

Ponto n2 0361 Hospital Padre Luso, Amaral
Frente pf Cond. Lago Sul (amarelo) [sem placa]
Ponto n2 0362 Entrada da quadra Bertaville
Antes da Ponte/ estacionarmento OCARS
Ponto ns 0363 Estadio Milton Santos

Ponto n2 0364 Frente py ULBRA

Ponto nE 0365 ASSAL

Fonta nE 0366 Faculdade Catdlica

Ponto n2 0013 SEMUS

Ponto N2 0318 Q. 1201 Sul -MINE mu;.io
CAPITAL [Placa Aluga)

Estacac Krahd

Ponto NS 0367 Banco do Brasil

25

26

27

I8

28

30

3

32

33

34

35

36

i7

38

39

41

4z

43

45

45

47

Ponto N2 0368 SAMUSIMPOL

Ponto N2 0369 Faculdade UNIP

Ponto n2 0370 Q. 802 Sul

Ponto N2 0280 Q. 802 Sulf Fremte py Tabuy
Denf. Pub./ BASE

Fonto nE 0281 TV REDESAT / Funeraria
Araguapax

Ponto N2 0282 Hospital Otoring

Ponto N2 0214 Agendia Est. Meteorologia,
CRI

Estacio Xambiod

Ponto ng 0371 Forum / Praga Bosque

Fonto nE 0372 Formula Mais / advcacia
Geral

Ponto nE 0373 Orguidario Municipal

Ponta NS 0374 Espago Cultural

Ponto N2 0375 Policia Civil

Ponto N2 0376 Honda,' bobs

Ponta N2 0377 Igreja Universal/ Ouavi/
Burgue King

Ponto ns 0027 Espeto Por do Sol [Toro)
[Placa Feira da Maoda]

Ponto N2 G02ZE Frente py Seturb / Mix pMall

Ponto nE 0017 Colégio Frederico

Ponto N2 0015 Banoo do Brasil JK

Ponto N2 0151 Drogaria Unicom,’ Porto
Seguray Agibank

Ponto N2 0052 Sicoob /BMGS Grill

Ponto N2 0100 Raceita Federal

Estacac Apinajé
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Itinerario Volta

10

11

12

13

14

15

16

17

15

15

20

21

22

23

24

Estacdo Apinajé

Ponto n2 0024 Bela Palmas

Ponto n? 025 Pousada dos Girassois

Ponto n2 026 Palmas Shopping

Fonto n? 0319 hotel Rio Sono) CAIXA

Pento n? 0320 Bylly Dym Moto / Boate
Sede) Villa Brasil

Ponto n2 0321 Hotel Casa Grande/ Aluguel
de Carros

Ponto n2 0322 Junta Military Esquina pista
aeroporto

Ponto n? 0323 HOB/ Farmacia Bio Vida/
borracharia do zezinho

Pento n 0324 ATM/ Pet House

325 Palmas Crossfitf Fonte da Vida/ Hotel
tropical

Estacio Xambioa

Ponto n? 0325 Camara Municipa

Ponto n2 0326 ITPAC

Ponto n? 0327 Planeta Chevrolet

Ponto n2 0328 Jcar

Pento n 0329 Silver Motors/ Land Rowver

Ponto 330 Rola Parts

Fonto n2 0331- Renapsi (placa ALUGO)

Ponto n? 0332 Agroguimica / Muro MArrom

Estacao Krahd

Ponto n2 295 1201 5

Ponto n2 0333 0 Frente p/ Semus (MATO)

Pento n 0334- Frente Catolica / Energia
Solar

25

26

27

28

25

30

31

32

33

34

35

36

37

38

35

41

42

43

Ponmto n? 0335 - Complexe ULBRA

Ponto n® 0336 - ULBRA

Ponto n2 0337 frente pra milton santos

Ponto n2 0338 Ponte - OCARA

Ponto ng 0339 Av. D Aureny) entrada da
quadra

Ponmto n? 0340 Cond. Lago Sul (amarelo)

Ponto n€ 0341 - Frente Hosp. Padre Luso/
[Vende-se na esquina)) Davi motos

Estagdo Xerente

Ponto n2 0342 - Assembleia de Deus

Ponto ng 0343 - Atacad3o Tavares [placa
Adguira ja..)

Ponto n2 0344 - S5ESC

Ponto n€ 0345 - Oficina de Motos, Tapecaria
Cabral

Estagao Karaja

Ponto ng 0345 - Superm. Solf Casa dos
importados

Ponto n2 0347 - Honda

Ponto n2 0348 - BIG

FERROTEL [Sem Flaca)

Ponto ng 0350 - Temper BOX/ Espetinho
Grande

Estagdo Javaé
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Anexo B - Senhas para pesquisa sobe/desce

Pesquisa de sobe/desce

Favor develver esta senha ac
pesquisador na porta de
desembarque.

Senha 1

Trechos da linha (prenchido pelo pesquisadar)

L2 fl2[3|[a|[s |[e][7]
L8 [ 9]l f[a1|[12][13] [14]
|15 |16 || 17 || 18 || 10 || 20| [ 21|
|22 | |23 || 28 || 25 || 26 || 27| | 28 |
|20 | [30| |31 || 32|33 ]||3a] |35)]
|36 | [ 37| |38 || 39 || a0 || a1 ] | a2]

[ 43 | [4a ][ a5 ][ 46 |




Anexo C - Questionario Origem e destino
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Pesquisa Origem e Destino Embarcada

Sexo: [ |Feminino

[ ] Masculino

Idade:

De onde vocé veio?

|:| Casa

|:| Trabalho

[ ] Escola

[ ] compras/Lazer

[ ] saide
|:| QOutros

Endereco do local de
onde vocé veio

Ponto de Referéncia

Como vocé fez para chegar ao
ponto onde vocé pegou este
onibus?
| | veioapé?
Tempo de caminhada?
| | 6nibus
n2 da linha?

|:| Carro ou moto

|:| Outro

Qual?

Para onde vocé vai?

|:| Casa

[ ] Trabalho

|:| Escola

|:| Compras/Lazer
|:| Saude
|:| Outros

Enderego do local para
onde vocé vai

Ponto de Referéncia

Como vocé chegara ao seu destino
final apés desembarcar do 6nibus?

D Vaiapé?
Tempo de caminhada?
D Onibus

n2da linha?

D Carro ou moto

D Outro

CQual?




