I NNGAOI BLY Kk yS3nySsREkzZ Eba! KHnMH

Fylrtesars 2F GKS tba!
oy

/| NA GGAOARNVIRRYYAYy3Y
I NNGAOFYT YAGATFOAsy tdaldkluyimuAi OF OAsyY

al KSdza R2 ! YI N} f a3
aSaiNIyR2 tfl ySEEWSPEAAIND | y2
YOR2F YFNItY2NFSaxayYl Afd

at NOAI RS ' yRNIRS t SNBAN

t N2 FS&a2 NJICtE2 dilll 25N 5
LINEFYI NODAF ®YF LIXIYEAL ®

117



RESUMO

A andlise tedrica estabelece subsidios aos conceitos de sustentabilidade urbana, mobilidade urbana sustentavel e
mobilidade ativa através das dimens6es ambiental, socelomdmicague compde o ideéario do desenvolvimento
sustentavel Criticar, mitigar e planejar samlocadoscomo fases intrinsecas a superacéo do ordenamento urbano
tradicional rodoviaristaparadigmaadaptado pelo modernismo que tem no carro o simbolo de progresso que norteia

a estruturacado da cidadé analise criticaleste modelo permite o reconhecimento dos impactos e desenvolvimento

de agBes mitigatérias direcionadas pelos conceitos abordalldsz da mobilidade ativae estabelece o nivel de
ambiéncia e qualidade de vida na escala de apropriagdo e integracaonhumae representa o imaginario da
recuperagdo ambiental, equidade social e eficiéncia econdmitma, decorrente da reflexdo referid&,observado

como constituintena formulagéo d@olitica Nacional de Mobilidade Urbana Brasil A justaposi¢cdo emp@a dos
seusfundamentos permite reconhecer unidades de impacto e mitigagdm deinvestigar a adoc¢do de medidas
qualificaveis em confrontacéo ao modelo que direciona 0 andamentNMU no paiDeste quadro, se obsenaa

tratativa deficientede temasgualificiveis ao uso, permanéncia e atracdo de usuéarios ahlaia:se, por fimqueo
encaminhamento das politicas urbanas do pais herda muito da orientacéo tradicional do século XX, o que determina
a qualidade do rumo das agdes a nivel municiPedsforcotedrico e conceitualimitado se depara ainda,com

modelo estrutural que institucionaliza e minimiza o engajaméod¢al.

Palavraschave:Planejamento urbano tradicionaMobilidade urbana sustentaveVobilidade ativaPNMU2012

ABSTRACT

Thetheoretical analysis establishes subsidies to the concepts of urban sustainability, sustainable mobility and active
mobility through the environmental, social and economic dimensions that make up the idea of sustainable
development. Criticizing, mitigatirend planning are placed as intrinsic phases to overcoming the traditional urban
planning of the road, a paradigm adapted by modernism that has in automobile the symbol of progress that guides
the structuring of the city. The critical analysis of this modlows the recognition of the impacts and the
development of mitigation actions directed by the inherent concepts. In the light of the active mobility, the level of
ambience and the quality of life, it is established on the scale of human appropriatidrinéegration, which
represents the imaginary of environmental recovery, social equity and economic efficiency. The theme, resulting from
the aforementioned reflection, is observed as a constituent in the formulation of the Politica Nacional de Mobilidade
Urbana no Brasil. The empirical analysis of its foundations makes it possible to recognize actions of impact and
mitigation, in addition to investigating the adoption of qualifying measures in confrontation with the model that
guides the progress of the\RU in the countryThe analysis indicates the deficiency in qualification of use, permance
and atraction of active users. Finally, it can be noted that the country's urban policies are largely inherited from the
traditional orientation of the 20th centurywhich determines the quality of the direction of actions at the municipal
level. The limited theoretical and conceptual effort is also faced with a structural model that institutionalizes and
minimizes local engagement.

Keywords Tradicional urban planng. Sustainable mobilityActive mobility PNMU2012

RESUMEN

El analisis tedrico establece subsidios a los conceptos de sostenibilidad urbana, movilidad urbana sostenible y
movilidad activa a través de las dimensiones ambientales, sociales y econémicas que conforman la idea del desarrollo
sostenible. Las criticas, Initigacion y la planificacion se colocan como fases intrinsecas para superar la planificacion
urbana tradicional, un paradigma adaptado por el modernismo que tiene en el automovil el simbolo del progreso que
guia la estructuracion de la ciudad. El aiglisitico de este modelo permite el reconocimiento de los impactos y el
desarrollo de acciones de mitigacion dirigidas por los conceptos abordados. A través de la movilidad activa, el nivel
de calidad del ambiente y calidad de vida se establece en ldaedeaintegracion humana, que representa el
imaginario de la recuperacion ambiental, la equidad social y la eficiencia econdmica. El tema, es visto como un
componente en la formulacion de la Politica NacionaMiwvilidad Urbana en Brasil. El andlisis enga de sus
fundamentos permite reconocer unidades de impacto y mitigacion, ademas de investigar la adopcién de medidas de
calidad frente al modelo que guia el progreso de la PNMU en el pais. El analisis mostra el tratamiento deficiente de
los temas que soelegibles para el uso, la permanencia y la atracciéon de usuarios activos. Finalmente, cabe sefialar
que la direccion de las politicas urbanas del pais hereda gran parte de la orientacién tradicional del siglo XX, que
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determina la calidad de la direcciore das acciones a nivel municipal. El limitado esfuerzo teérico y conceptual
también se enfrenta a un modelo estructural que institucionaliza y minimiza el compromiso local.

Keywords Planificaciéon urbana tradiciondflovilidad sostenibleMovilidad activaPNMU2012
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1. INTRODUCAO

Concepcbes de desenvolvimento sustentavel arraigadasbilidade urbana objetivam prover
condi¢bes de recuperacdo do ambiente urbano e retomada da qualidade de vida nas cidades.
No entanto, apréaticada sustentabilidade requer a reflexdo sob trés dimensdes: ambiental,
social e econbmica (BARCZAK; DUARTE, &&t)o assim, bussg aqui aanalise tedricavia

revis@o bibliogréficajos principios da sustentabilidade urbana, mobilidade urbana sustehta

e de elementos danobilidade ativa, visado a justaposi¢do empirica dos fundamentos a fim de
reconhecer unidades de impacto e mitigagdo que envolagunoblematica doordenamento

urbano tradicional rodoviarisi confrontando ao padrdo que direciona mdamento das
politicas urbanas no Brasilbservado no padrdo documental e na literatura

A analise criticados impactos do planejamento urbano modernista do século XX, crescente e
fundamentada a longa data, reconhece falhas decorrentes da logica irdiesttodoviarista,

que condicionou o inchaco fragmentado e excludente da cidade. O protagonismo do carro,
adotado como métrica essencial as decisbes de ordenamento urbano, provocou o cenario de
degradacdo reconhecido nos aspectos sociais, ambientais edmms que constituem a
ambiéncia, a funcionalidade e a qualidade de vida urbana (CORIOLANO; RODRIGUES; OLIVEIRA,
2003; BARCZAK; DUARTE, 2012; DE SOUZA, 2015; DOTTO; SILVA, 2019; FEGROSRIQNDET
PALMALIMA, 2019; TISHER, 2019).

Em contrapartida, medas mitigatérias envolvem a analise critica construtiva, de modo a
superar e recuperar 0 modo de vida na cidade, adotando o a&mbito de meios sustentaveis de
desenvolvimento e deslocamento. Para tanto, a narrativa da mobilidade urbana sustentavel é
determinante, ao passo que condiciona o ordenamento urbano ao planejamento do transporte
publicocoletivo integrado as praticas de mobilidade ndo motorizadas (COSTA, 2008; ITDP, 2017;
PADILLA et al., 2017; PIRES; MAGAGNIN, 2018; DOTTO; SILVA, 2019). A reaupielagéo d

nos campos econdmico, ambiental e social, reconfigura a ambiéncia urbana, onde a mobilidade
ativa representa reabilitagéo da escala humana (GHIDINI, 2011; GEHL, 2015; MALATESTA, 2016;
VALE; 2016; SPECK, 2017; ROSIN; LEITE, 2019).

O modo de efetivgdo da critica e da mitigagéo é inerente ao planejamento, por isso é englobado
na reflexdo. No Brasihs medidas que orientam o desenvolvimento sustentaveldégidas

pela Politica Nacional de Mobilidade UrbdR&NMU2012) na forma de principios, dirgkzes e
objetivos No entanto, percebse que a acgdo via politica urbanangpregnadaainda pelos
padrbes tradicionais de implementacd@sdmesmas Desta forma, o encaminhamento e
engajamento ao planejamento urbano sustentavel encontra barreiras além idotes|
conceituais, reunindo disfuncdes técnicas e legais no conteldo dos resulfisld<DINI;
ROSSETTO, 2017; MACHADO; PICCININI, 2018; LOURENCO; DAL BOSCO JR; BERNARDINIS, 2019;
SOUZA; KLINK; DENALDI, 2020).

Critica e mitigacdo norteiam a analise a luda qualidade de vida na cidade.-4& da
sustentabilidade urbang protecdo ambiental, eficiéncia econdmica, acessibilidade e equidade
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social¢, e préticas ligadas a mobilidade ativa que consistem na recuperacdo da ambiéncia
urbana e da representatividadie novos atores politicos e socidio entanto, o planejamento

€ observado como refém a uma sisteméatica que herda o padrdo deficitario que engloba a
aplicacdo das politicas publicas, no caso do Brasil.

2. CRITICAMPACTOS DO PLANEJAMENTO TRADICION@VRBISTA

A logica urbana, decorrente da fase de industrializagée se inicia na primeira metade do
século XX, inaugura uma série de processos e decisdes gelacdenama partir da dinamica
rodoviarista.O inchago das cidades e a expansao urbdedyada do urbanismo modernista e

da difusdo do automovel, resultam na demanda de um sistema viario onde modos de
deslocamento motorizados sdo predominantes para a superacdo das distancias de
deslocamento cotidiandO planejamento arraigado em solucdesabrecarga de veiculos, em
consequéncia, estabelece a degradacdo ambiental da ci&EOBS, 2000; GHIDINI, 2011;
GEHL, 2015; LIBARDI, 2015; BARBOSA, B6t63ronologia aponiventos que se relacionam

e, de alguma maneiraetroalimentamse.

O espraamento da cidade segue o ordenamento com base em interesses e disputas que
representam aespacializacdo do fluxo do capitdlogo, se intensifica a determinacdo da
desigualdade urbana que condicionadessemelhancas deabitabilidade e segurangantre

centro e periferia. O provimento de infraestrutura e servigos publicos orienta e € orientado pela
descontinuidade e fragmentacao urbana, das quais resultagefaéncias urbanisticas, sociais

e ambientais (CORIOLANO; RODRIGUES; OLIVEIRA, 2008|GRDECOSTA; PALMAMA,

2019)

A espacializacada cidadeque se expande sob causa e efeito das possibilidades do transporte
individual motorizado, afasta as camadas mais pobres das centralidades e servicos urbanos,
condicionandoa circulacdo e acswilidade urbana ao poder aquisitivo (DE SOUZA, 2@15)
populacdo ocupante das areas periféricagcluida socialmente, é também subordinaia
condicbes e dificuldades de acesso ao transporte publico colefias como, &ruturas
desgastadas, veiculesn mas condi¢des e superlotados, falta de seguranca e conforto.

Em contrapartidaincentivo a producao e venda de carros e ampliacdo da infraestrutura.viaria
Tais condicOes favorecem a preferéncia e migracao de potenciais usuarios do transporte publico
coletivo para o transporte particular. Assim, desenvedeeum circulo vicioso que culmina na
decadéncia da qualidade do transporte publi@vasdo de passageiros, aumento do valor
tarifario sobre a passagem. Ac¢des que implicam diretamente no aumento wiggmlaumento

da demanda de automoéveis e cugoondémico contongestionamentos, e ainda, a exclusdo
social(SILVA, 2015).

O privilégio do automoével frente ao planejamento urbano determina, asaimpropriacdo
privada do espaco urbanoegando a escalaecapropriagéo das pessoagxpondo, pedestres

e ciclistas, a condicdes temerarias de seguranca viaria. O reflexo resultante € repsilsivo
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pessoas, e determina um altousto econdémico e socialestes contextos, desprovidos de
atividades e interacdes so@ae que revelam a falta de sustentabilidade do ambiente urbano
(TISHER, 2019).

O alto indice de motorizagéo das cidades, além de determinar os baixos niveis de acessibilidade,
caminhabilidade, seguranca e conforto ambiental (GHIDINI, 2011; GEHL, 2UATBSYA,
2016), demanda um forte consumo energéticocerca de 80% da energia provém de
combustiveis fésseis e logo, grande impacto ambiental. Segundo Barczak e Duarte (2012), a
emisséo de diéxido de carbono (@roveniente da mobilidade urbana subig(®6 desde a
década de 70, enquanto o setor industrial demonstrou uma subida de 65% no mesmo periodo.
A comparacdo permite classificar os transportes urbanos motorizados entre os principais
responsaveis pela emissao de Gases de Efeito Estufa (GEE).

Podese inferir, entdq que as investidas do planejamento viario, ancorado a demanda
motorizada, visaram a facilitacdo da utilizacdo e circulagdo de veiculos. Desta forma, o circulo
vicioso errbneo que intercala o atendimento da demanda do trafego com a sobrecarga do
sistema, é€ilustrado pelos congestionamentos, niveis crescentes de acidentes envolvendo
pedestres e ciclistas, poluicdo do ar e sonora, entre outros impactos que degradam a
funcionalidade da cidade na escala humana e nos aspectos ambientais, sociais e econdmicos da
cidade (DOTTO; SILVA, 2019).

O resultado incorporado ao espaco urbano é representacdo de um sitio dependente da
motorizagdo que limita as possibilidades de relagbes humanas e sociais dado o grau de
fragmentacdce degradacdo ambiental urbana. Neste cen&ippssivel afirmar que espaco
urbano se deteriorou na escala humana, em funcédo do atendimento a demanda do veiculo
particular (JACOBS, 2000; GEHL, 2015; BARBOSA, 2016).

3. MITIGACAO: RESTRICOES, INTEGRAZABILIDADE ATIVA

A narrativa central, que elermina a mitigacdo dos impactos decorrentes do planejamento
tradicional rodoviarista, envolve medidas que congreguem a preservacdo ambiental, a
autonomia e equidade dos atores sociais urbanos, e ainda a eficiéncia econémica do
desenvolvimento urbano (BARAK; DUARTE, 2012; DE SOUZA, 2015; ROSIN; LEITE, 2019). Para
tanto, superar a priorizacdo do carro, estabelecer praticas ligadas a mobilidade ativa e
integracdo a um eficiente sistema de transporte publico coletivo sédo premissas necessérias para
atender as principios de mobilidade urbana sustentavel (JACOBS, 2000; COSTA, 2008; GHIDINI,
2011; GEHL, 2015; MALATESTA, 2016; ITDP, 2017).

Solugbes efetias envolvem a complexidade dos atributos ambientais, sociais, econémicos e
comportamentais. Mais do que soligsa demanda de transpae e circulacéo, o planejamento

urbano agregado a sustentabilidade incorpora o reforco da estmlsociabilidadédhumana

através dapriorizacdo damobilidade ativa, ou como sera trabalhado no decorrer da redacéo,
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conjunto da caminhabilidade e modais alternativos ndo motorizadosintegracdo do
ordenamento urbano atransporte publico coletivaPara Dotto e Silva (2019),

O conceito de mobilidade bana sustentavel inclui a satisfacdo da necessidade dos
individuos, a liberdade de movimento para a sociedade como um todo e de escolha
entre modos de transporte, sem comprometer a saide humana e os ecossistemas.
Este conceito envolve também o uso de em&sgenovaveis e o0 estabelecimento de
limites para a emissdo de residuos prejudiciais ao planeta. A mobilidade urbana
sustentavel é representada pela distribuicdo de pessoas e bens no espaco urbano, ndo
apenas por automoéveis, mas também de forma autdnomaavés de meios ndo
motorizados. O seu objetivo € promover a inclusdo social e o desenvolvimento urbano
balanceado, o que demonstra sua importancia no contexto urbano. (DOTTO; SILVA,
2019, p.155)

Medidas de reducao do uso do carro, através de restsghegulacdes de uso, conscientizagéo,
simbolizam a superacdo do modelo hegemoénico. Desta forma, restricbes fisicas, rodizios,
pedagios urbanos e zonas de parquimetro, entre outras providédeiasanejo econdmice

fiscal estabelecem impactos sociais eomdmicos positivosque beneficiam o acesso
diversificado socialmente ao espaco urbamo privilegiar os meios de deslocamento
sustentaveifBARCZAK; DUARTE, 2012).

Deste modo o planejamento urbano objetiva o fortalecimento das relagfes entre as pessoas,
minimizando conflitos e democratizando o uso da cidade, no mesmo contexto em que
estabelece o imaginario da cidade ativa, viva, segura, sustentavel e saudavel. A representacéo
ativa da cidadeno nivel de apropriacdo huma, atenua os impactos ambientais ecsis ao
mesmo tempo que potencializa a seguranca viaria e promove ganhos econdmicos através da
diminuicao de risco de acidentes envolvendo automéveis, pedestres e ciclistas (JACOBS, 2000;
BARCZAK; DUARTE, 2012; GEHL, 2015).

A abordagem que congrega a adpdo ativo damicro escala urbana, ou na medidgacional

do bairro, é expandida a totalidade da urbe através da premissa de integracéo Segiahdo

Pires e Magagnin (2018), o transporte publico coletivo é responséavel pela integracdo na macro
escala ubana.Desta formao escopona integracdo do transporte sustentavel ao planejamento

e uso do solprevé acompactacéo e adensamento das cidadegeado pelo posicionamento

da demanda do transporte publico coletivo.

Nas centralidadesrepresentadaspela abrangénciade estacdes, terminais ou estruturas
intermodais a ordenacdo urbanistica investe no uso misto do solo e em infraestruturas
essencialmente voltadasraobilidade ativa, ou seja, adaptadas ao caminhar e pedetsnuns

a mesma escala de anéincia e escala humanlDP, 201 7ADILLA et al., 2017\ rraigada ao
controle social do ordenamento urbano, se aproxima da equidade no acesso a bens, servicos,
infraestruturas urbanas e eficiéncia na distribui¢céo de reciasayés daoferta de um siema
qualificado de integracdogue possibilita a mudanca de comportamento coletivda
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supervalorizacd@o desincentivo ao usao carro (RAMIS; SANTOS, 2012; DE SOUZA, 2015;
CRUZ; FONSECA, 2015).

A eficiéncia do transporte ativo promove um dos atributogessarios ao planejamento do
transporte publico coletivoPara Malatesta (2016), qualquer tipo de deslocamento comeca e
termina a pé Desta forma, qualificar a relacdo do pedestre com o espgaibano permite um

maior rendimentodo sistema detransporte e circulacdo Neste cenario em potencial, é
conferida a reducao de emisséo de gases poluentes e ruidos, caracteristicas que por si so ja
melhoram a qualidade do ambiente urbano, no que se refere ao conforto e reducdo do impacto
ao meioambiente(BARCZAK; DBAE, 2012

Medidas de reducao de impactos ambientais, eficiéncia econémica e reducdo das disparidades
sociais, em suma, a luz da sustentabilidade urbana, estdo conectddelsisdadas pessoaa

cidade. Espacos de participagdo, espacos de convivénpagassde consumo e espagos de
circulacdo. A cidade sustentavel adota a escala humana nas premissas que orientam 0s
deslocamentos, 0 engajamento dos atores politicos e sogiaisepresentatividade coletiva
através do papel ativo nas ruas (ROSIN; LEIIE).2

Caminhar e pedalar incorporam sentido politico, ao passo que extrapolam o papel racional de
deslocamento.A mobilidade ativa marca estar o existir, o viver e o convivera cidade
Reconhecer a escala humana no transporte e no ordenamento urbarmitp incorporar
solugBes sustentaveis, democraticas e acessiveis, na morfologia, na economia e na sociabilidade
da producao do espaco urbano.

odM® ah. L[L$NED{BIGU{+!| 'Dallb!

A constituicdo e ambiéncia do espaco publico é reflexo das relacbes fisicas e sociais que
constituem a urbe. De acordo com Gehl (2015), caminhar, parar, descansar, permanecer e
conversar, sdo acdes espontaneas e autbnomas que tornam o espago da cidadé atavque
melhora as condi¢cdes do pedestre, ndo so6 reforca a circulacdo a pé, mas também a vida na
cidade.Ao tratar da relacéo potencial do uso misto e da variabilidade de atividadesipacio

da rua por pessoas confere sensacdo de seguranga nocepghlico, atributo que qualifica a
aproximacao de usuérios e dignifica a ambiéncia urbana.

Diretamente influenciada pela mobilidade urbana, a rua pode ser entendida ndo apenas como
um elemento de infraestrutura, mas como forma estrutural e morfolégicanabgue resulta

em interacdes diversas. Ela é o espaco livre de contato inicial do usuario com a cidade, desta
forma, é necessario que seja trabalhada de forma que o usuario desfrute do seu espaco com
acessibilidade, atratividade, ambiéncia, conforto, @ttividade, continuidade, seguranca viéria

e seguridade(GHIDINI, 2011; RODRIGUES et al., 2GEHL, 2015; MALATESTA, 2016;
MONDIN; ROSSETTO, 2017; SPECK, 2017).

A constituicdo de um ambiente de incentimsomobilidade ativa, ou viagerigitas a pée via

modais alternativos ndo motorizada@smaterializase aqui atravéslo uso da bicicletg tem
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grande impacto na qualificacdo da mobilidade urbana sustentavel, uma vez que dota a cidade
de uma formatacao que reduz a poluicdo atmosférica e sonora, atravégide de transporte

com custo muito baixo ou nulo, atributos positivos a salde publica e equidade social e
econdmica (GEHL, 2015; VALE, 2016; SPECK, 2017, DOTTO; SILVA, 2019)

A qualidade do deslocamentativo no nivel do pedestre é classificada seguedaceitos de
caminhabilidade e ciclomobilidadA caminhabilidade representa o indicador, mas também o
proprio conjunto de beneficios ao espaco e a qualidade de Wd&rminologia é referida
através da mensuracdo das caracteristicas de incentivo a cadarg apropriagdo do espacgo
publico, segundo caracteristicas de acessibilidade qualificadas suficientemente a motivar o
transporte ndo motorizado como forma efetiva de deslocamento (GHIDINI, 2011; MALATESTA,
2016).

No entanto, qualificar a mobilidade pedainvai além da incorporacdo de padrbes de
acessibilidade universal em passeios. O sistema representado pelo nivel da rua congratula os
interesses humanos no nivel dos olhos, e para tanto, referia qualificacdo deaminhada
conjuraa incorporacdo de medas que tornem o ambiente urbano confortavel e interessante
(SPECK, 201 Aambiéncia urbana cumpreom aadequacao da escala ao pedestre, através da
arborizagdo, mobiliario e areas de permanéncia, determinadas também pela funcionalidade
diversificada pk& ocupacgéo (GEHL, 2015).

Integrar a caminhabilidada ciclomobilidade € medida suscitada nas medidas de mobilidade
urbana sustentavel e reforco da escala humana na cidade (GEHL,SRHEEK, 2017)o
entanto, o uso da bicicleta revela padrdes socioecoiedme culturais, sendo uma escolha
individual do usuéaripe muitas vezescondicionada ao relevo, distancias e clinfessim, o
ordenamento dos fatores urbanisticos determina o sucesso do modal, através dos potenciais
atrativos de usuarios, com base naifitagdo do uso da bicicleta, por condicionantes unissonos

a mobilidade pedonal, ou sejeeducao de distanciapromocao de infraestruturas de circulacao
confortaveis e seguras, e conectividade de origem e destino (VALE, 2016).

Confortavel ou desagradavedtrativa ou repelente, compactada ou expandida, conectada ou
fragmentada. A forma urbana determina promoc¢éo tanto da bicicleta, quanto da caminhada.
Nesse sentido, promover as infraestruturas ciclaveis e caminhaveis, estabelecendo a rede da
mobilidade aiva, permite integrar ambiéncia atrativa e confortadvel em um contexto ludico de
seguranca e acessibilidade que conecta centros de interesse na cidade (GEHL, 2015; VALE, 2016).
A reformulagéo do espaco urbaratravés de praticas de estimulo ao caminharedalar, ddo
condi¢ces acessiveis, democraticas e sustentaveidade. hmpacta positivamente o contexto
econdmico, social e ambiental das cidadas reduzr o espacodo trafego viario e
estacionamentose oferece garantia de acessibilidade fisicsoeial, ao passo que representa
modais ndo custosos para o usuario (GHIDINI, 2011; GEHL, 2015; MALATESTA, 2016; SPECK,
2017).

Nessa oticap espacourbanodotado de legibilidade, intervisibilidade e fluidez é resultado da
escala humanizada que estabeleagtaamomia do usuariosobre o locallGEHL, 2015 Criar
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potenciais positivos e atrativos, reconhecer a demanda e as necessidades, e suprir as condicdoes
adversas representam as unidades de valoracdo a serem encaminhadas pelo planejamento a fim
de atrair novosisuarios para os modais ativos.

4. PLANEJAMENTO: APLICABILIDAIFNNAJ/12NO BRASIL

No que se trata da mobilidade urbana sustentavel no Brasil, é basilar a fundamentagéo da Lei
12.587 de 03 de janeiro de 2012, que institui as diretrizes da Politigandade Mobilidade
Urbana.Em se tratando da aplicabilidade da politica urbana, o desenvolvinttntema,no

Brasi| deriva de condi¢cbes prdispostas comuns a tratativa das politicas urbanas, como se
dispde na presente analise.

Na esfera municipal, a L&2.587/12 determina o desenvolvimento do Plano de Mobilidade

Urbana, instrumento responsavel pela efetivacdo dos principios, objetivos e diretrizes
contempladas no seu ideario (BRASIL, 2012). Entretanto, a concentracao tedrica abrangente,
contrariedadesna capacitagdo técnica e efetivagdo juridica, determinam o desenvolvimento
modesto do idedrio da PNMU, através de resultados frageis, generalistas e por vezes genéricos,
meramente documentais dos planos municipais (GOMIDE; GALINDO, 2013; RUBIN; LEITAO,
2013; SABOYA, 2013; MONDINI; ROSSETTO, 2017; MACHADO; PICCININI, 2018; LOURENCO; DAL
BOSCO JR; BERNARDINIS, 2019; SOUZA; KLINK; DENALDI, 2020).

O fato determina a abertura de brechas a nivel municipal, que deswidyzolitica apresentada

em 2012 e aponta fragilidades incorporadas ao processo de elaboracdo do Plano de
Mobilidade, a nivel de diagnésticos ou direcdo do processo participativo. A elaboracéo do
instrumento fica a cargo da administracdo municipal, e requer a participacdo ampla da
sociedade e coorhacdo de técnicos municipais que frequentemente estdo dissociados de
preparacdo e capacitacdo para a concepcao de diagnoésticos, e articulacdo das demandas sociais
locais e determinantes tedricos que estdo englobados nos principios, diretrizes e ohjetivos
PNMU (MACHADO; PICCININI, 2018; SOUZA; KLINK; DENALDI, 2020).

Da mesma forma que néo institui a exatiddo dos conceitos que engendram os objetivos, a Lei
nao dispde de ferramentas de avaliacdo. Logo, a ambigua seguranca da normativa permite que
os planosde mobilidade cumpram meramente o viés normativo que adequa o municipio a
solicitacao de recursos. Estando a aplicabilidade ao desenvolvimento local relegada a segunda
ordem (RUBIN; LEITAO, 2013; SABOYA, 2013; MONDINI; ROSSETO, 2017).

Além disso, as desdes injustificadas ou pouco documentadas permitem a ado¢cdo do modelo
tecnocratico de planejamento tradicionalmente institucionalizado (RUBIN; LEITAO, 2013). De
forma mais critica, possibilita casos de ocorréncia de replicacdes genéricas, seja por copia ou
compilacdo de ideias pf#®rmatadas principalmente nas cidades de menor po(dONDINI;
ROSSETTO, 2017; MACHADO; PICCININI, 2018; LOURENCO; DAL BOSCO JR; BERNARDINIS, 2019).
Ap0s sucessivas alteracdes, a exigéncia de elaboracdo e aprovacao dos plarudslidade

tem como prazo, 12 de abril de 2021 (BRASIL, 2019). No entanto, observada a conjuntura falha,
€ sintomatico o baixo nimero de municipios engajados no planejamento da mobilidade urbana
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