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RESUMO

A busca por novas formas de urbanizar baseadas na compacidade urbana e desenvolvimento sustentavel favoreceu
o surgimento de diversos conceitos e modelos que vém sendo discutidos e propostos em escala mundial. Dois
modelos que se destacam na atualidade sdo o Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS), que se
baseia na ligagdo intrinseca entre o sistema de transporte e uso e ocupagao do solo; e o da “Cidade de 15 minutos”,
que propde acesso a servigos basicos urbanos em 15 minutos de caminhada ou de bicicleta. O objetivo do artigo é
analisar esses dois modelos, de forma a compreender o foco e objetivo principal, as semelhangas e diferengas visto o
contexto das cidades brasileiras, bem como as potencialidades e as limitagGes dos mesmos. Para tanto, utilizou-se de
levantamento bibliografico que analisou reportagens, artigos cientificos e livros relacionados aos temas “Cidade de
15 minutos”, DOTS e suas transversalidades. Em termos de planejamento fisico, a maior parte dos elementos trazidos
sdo atributos comuns aos dois conceitos e se comunicam com os preceitos de compacidade urbana e sustentabilidade
urbana. A principal diferenga entre eles em termos de planejamento, é a importancia dada a proximidade de fungées
e recursos que sdo apresentados pela "Cidade de 15 minutos” em contraponto a importancia da acessibilidade de
recursos dos DOTS. Por tanto, os dois conceitos apresentados se inserem no contexto de sustentabilidade urbana e
compacidade e propdem mudangas significativas na malha urbana que implicam na combinagdo dos mais variados
agentes urbanos na estruturagdo e implementacdo eficiente dos mesmos.

PALAVRAS-CHAVE: Sustentabilidade Urbana. Cidade de 15 minutos. Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentavel.

RESUMEN

La busqueda de nuevas formas de urbanizacion basadas enla compacidad urbana y el desarrollo sostenible favorecio
el surgimiento de varios conceptos y modelos que han sido discutidos y propuestos a escala global. Dos modelos que
se destacan hoy en dia son el Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible (DOTS), que se basa en el vinculo intrinseco
entre el sistema de transporte y el uso y ocupacion del suelo; y la Ciudad de 15 minutos, que ofrece acceso a los
servicios urbanos bdsicos en 15 minutos a pie o en bicicleta. El objetivo del articulo es analizar estos dos modelos, con
el fin de comprender el enfoque y el objetivo principal, las similitudes y diferencias en el contexto de las ciudades
brasilefias, asi como sus potencialidades y limitaciones. Para eso, utilizamos un levantamiento bibliogrdfico que
analizo informes, articulos cientificos y libros relacionados con los temas Ciudad de 15 minutos, DOTS y sus
transversalidades. En términos de planificacion fisica, la mayoria de los elementos presentados son atributos comunes
a ambos conceptos y comunican con los preceptos de compacidad urbana y sustentabilidad urbana. La principal
diferencia entre ellas en términos de planificacion es la importancia que se le da a la proximidad de funciones y
recursos que presentala Ciudad de 15 minutos frente a la importancia de la accesibilidad de los recursos DOTS en el
contexto de la sostenibilidad y compacidad urbana. y proponer cambios significativos en el tejido urbano que
impliquen la combinacion de los mds variados agentes urbanos en su eficiente estructuracion e implementacion.

PALABRAS CLAVE: Sostenibilidad Urbana. Ciudad de 15 minutos. Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible.
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1 INTRODUGCAO

A crescente preocupacdo relacionada as mudancas climaticas e aos problemas
ambientais, interesse surgido a partir da década de 70 com a Conferénciade Estocolmo (1972)
e principalmente na década de 80 com o Relatério de Brundtland (1987), vem direcionando o
debate da sustentabilidade ao desenvolvimento das cidades e seu processo desordenado de
ocupacao urbana. No Brasil, a preocupacdao soma-se a crescente populacdo urbana que ja
concentra mais de 84% de sua populagdo total. Segundo apontam as projecdes demograficas do
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), teremos 233,2 milhdes de habitantes em
2047 - ponto maximo da curva demografica -, o que levaa considerar um nimero cada vez maior
de pessoas habitando as dreas urbanas e, consequentemente, consumindo mais recursos e
gerando niveis maiores de poluicdo.

Nas dreas urbanas, alinhado ao processo de impactos ambientais, estd o modelo
dominante de urbanizacdo adotado nas cidades desde a era industrial, conhecido como
urbanizacdo dispersa ou cidade difusa/dispersa e apresenta, segundo Pescatori (2014), a
dispersdo dos tecidos urbanos com expansdo rapida e ampla das dareas urbanizadas
fundamentadano zoneamento rigido das fungdes urbanas e no sistemade infraestrutura vidrio
gue promove o monofuncionalismo para uso do automdvel particular. Esse modelo se
caracteriza por apresentar diversos conflitos na esfera socioeconémica, alto impacto ambiental
com a excessiva utilizacdo de combustiveis e emissdo de gases poluentes e a decadéncia do
espaco publico. Ao dar énfase aos automodveis no deslocamento esse modelo implica no
aumento dos congestionamentos e diminuigdo da qualidade de vida, emissdo de gases do efeito
estufa que contribuem com as mudancas climaticas, emissdo de poluentes locais e problemas
de saude publica, problemas de acessibilidade e seguranca viaria, além da restricdo do acesso
as oportunidades urbanas e acentuagao da desigualdade social (ITDP, 2017).

A busca por caminhos alternativos para resolucdo das problematicas urbanas se
entrelacou com os preceitos do tripé da sustentabilidade, propondo novas formas de
apropriagao do espago condizentes com as necessidades das cidades atuais, promovendo o que
se entende como urbanismo sustentavel e apresentando aideia de compacidade urbana como
contraponto ao modelo dominante de urbanizagao.

Em sintese, o urbanismo sustentdvel prima pela diversidade de usos e fungdes
sobrepostos em um tecido denso e compacto, porém que respeite as condicionantes
geograficas e ambientais locais e regionais, bem como as escalas e propor¢des
adequadas de apropriagdo do espago publico e privado. O lugar, o particular, a
identidade cultural e as especificidades sdo alguns dos principais atributos que devem
estar presentes na urbe do futuro, esta que reconhece o sentido de comunidade, a
urbanidade, oambiente, a otimizagdo energética e o uso de recursos (SILVA; ROMEROQ,
2015, p. 215).

A compacidade urbana, entendida como aproveitamento maximo do solo a partir da
diversidade de usos (ORIDE; ZARA; KANASHIRO, 2021), é pensada como essencial para reducao
dos problemas urbanos visto a eliminacdo dos vazios urbanos e a reducdo do consumo de mais
terrenos e espalhamento das fungdes urbanas, destaforma, a utilizagdo do automévelindividual
motorizado poderia ser reduzida e os modais mais sustentdveis, como o pedonal, cicloviario e
transporte coletivo, poderiam de fato ser utilizados. A ideia de compacidade estd diretamente
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vinculada a densidade urbana, uma vez que em uma area densa, o consumo do solo é
proporcionalmente menor e a concentracdo de pessoas permite um maior uso dos espagos
publicos, maior acessibilidade e proporciona maior vitalidade urbana (ORIDE; ZARA;
KANASHIRO, 2021).

Ao promover maior adensamento urbano alinhado ao pensamento ciclico de
consumo de energia e recursos, a geracao de residuos é minimizada e isso diminui, além do
impacto ambiental, oinvestimento em infraestruturas e recursos que seriam necessarios para o
funcionamento das cidades (SILVA; ROMERO, 2015). Ademais, um ponto de extrema
importancia para a sustentabilidade urbana é a esferasocial e da comunidade, entendendo-se
que as areas de maior vulnerabilidade sdo as regides da cidade que precisam de maior
contemplacdo para que de fato promovam um espaco urbano menos segregado, mais
igualitario, humano e integrado.

Dentro do contexto de busca de novas formas de urbanizar baseadas na compacidade
urbana e desenvolvimento sustentdvel diversos conceitos e modelos vém sendo discutidos e
propostos em escala mundial. Um desses modelos é o Transit Oriented Development (TOD),
desenvolvido nadécadade 90 que, adaptado ao contexto brasileiro recebeu adenominagao de
Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS), se baseia na ligacdo intrinseca
entre o sistema de transporte e uso e ocupacdo do solo. Outro conceito é o da “Cidade de 15
minutos” desenvolvido em 2016 e prop&e acesso a servigos bdsicos urbanosem 15 minutos de
caminhada ou de bicicleta. O conceito ganhou notoriedade e tem sido bastante discutido no
meio do planejamento urbano devido as restricdes de deslocamentos e a necessidade de
mudancas de habitos impostos pela pandemia que o mundo enfrenta causada pelo Covid-19.

Para tanto, o objetivo deste estudoé fazer umaanalise do modelo DOTS e do conceito
de “Cidade de 15 minutos” a luz da compacidade e sustentabilidade urbana de forma a
compreenderofoco e objetivo principal destes dois modelos; as semelhancas e diferencas visto
o contexto das cidades brasileiras; bem como as potencialidades e as limitacdes dos mesmos.
Utilizou-se de levantamento bibliografico que analisou reportagens, artigos cientificos e livros
relacionados aos temas “Cidade de 15 minutos”, DOTS e suas transversalidades. Os artigos
referentes as tematicas abordadas foram pesquisados no banco de dados do Portal de
Periddicos CAPES e Google Académico nos idiomas inglés, portugués e espanhol, mas também
em publicacbes recentes e de teor relevante em uma escala mundial. Por fim, os critérios de
inclusdo foram trabalhos cujo tema central eram planejamento urbano, urbanismo sustentavel,
sustentabilidade urbana e cidade compacta.

2 DISCUSSAO
2.1 “Cidade de 15 minutos”

Dentro do contexto de busca de novas formas de urbanizar, surgiu em 2016 a partir
das discussbes trazidas com o Acordo de Paris, o conceito da “Cidade de 15 minutos”
desenvolvido pelo cientista urbano Carlos Moreno. Além de se impor frente as principais
questdes da crise ambiental climatica que o mundo enfrenta, o conceito também se propde a
reflexionar as relacbes da cidade com o tempo, visto o fendmeno de dessincronizacdo e
transitoriedade das praticas sociais e estilos de vida que a modernidade imp6s com a grande
guantidade de ritmos vivenciados ao longo do dia e o ndo aproveitamento do tempode vida util
(MORENO et al., 2020).
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Paratanto, a “Cidade de 15 minutos” estafundamentada na nocdo de cronourbanismo
que, segundo Moreno et al., “se propde a integrar a dimensdo temporal do planejamento
urbano, para combinar lugares, movimentos e tempo, ou seja, o ambiente construido, fluxose
horarios” (2020, p. 8, tradu¢do nossa). Assim, dentro do planejamento urbano, a cidade é
pensada enquanto sistema espago-temporal complexo em que as varidveis tanto do espaco
guanto do tempo estdo incorporadas para que 0s sujeitos e seus ritmos estejam no centro do
projeto urbano e assim, seja possivel criar uma cidade flexivel e capaz de se adaptaras mudangas
temporais.

Segundo Moreno et al. (2020), intrinseco ao cronourbanismo estd o conceito de
cronotopia que, visto a delimitacdo espacial das cidades, busca adaptar a diversidade de ritmos
atuais a diversidade de usos aolongo dos periodos de tempo. Desse modo, um Unico local pode
ter usos diferentes dependendo da hora do dia, do dia da semana e até mesmo da época do
ano. Ao pensar o contexto urbano alinhado a esses dois conceitos, colocando a organizacao
espaco-temporal em primeiro plano, segundo Moreno et al. (2020), ha a convergéncia do
planejamento urbano para a experiéncia e perspectiva dos habitantes, assim, ao respeitar e
compreender as necessidades dos sujeitosque utilizam o espaco, o conceito de topofiliaembasa
o pensamento da “Cidade de 15 minutos”. A topofilia é definida como o “elo afetivo entre a
pessoa e o lugar ou ambiente fisico” (TUAN, 1974, p. 9), e no centro desse conceito, esta a
relacdo entre os sujeitos e o ambiente de formaa proporcionar um vinculo emocional e geraro
apego ao lugar.

Para tanto, a “Cidade de 15 minutos” propde uma reconfigura¢do urbanistica, social e
ambiental para as cidades a fim de torna-las mais acessiveis, sendo possivel usufruir de seis
funcgdes sociais urbanas em 15 minutos a pé ou de bicicleta, sendo elas: 1) morar com dignidade;
2) ter oportunidades de emprego; 3) teracesso a saude; 4) ter acesso a educagdo; 5) teracesso
a alimentos e itens essenciais de compra; 6) ter acesso ao lazer e entretenimento.Alémdisso, o
conceito propde que o acesso ao transporte publico coletivo sejade 30 minutos de caminhada
ou de bicicleta, criando o que o autor denomina de “territério dos 30 minutos” (Figura 1).
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Figura 1 - Diagrama do conceito de “Cidade de 15 minutos”
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Fonte: Elaboragdo prépria, 2021.

Ao propor bairros possiveis de serem acessados em poucos minutos a partir
principalmente de modos ativos de deslocamento, o conceito visa aproximar a dimensdo
humanado planejamento urbano e colocar o sujeito como foco davida urbana. O conceito além
de propiciar proximidade fisica entre as fung¢des urbanas, almeja ser capaz de gerar a
proximidade familiar e lagos sociais dos moradores com o ambiente. Portanto, a participacao
dos sujeitos no processo de construcdo e reconhecimento do bairro onde habitam é
fundamental.

Retornar a vida urbana local significa mudar a mobilidade que experimentamos para
a mobilidade que escolhemos. Esta é mais uma forma de viver na cidade, permitindo
que os lagos sociais existentes nas proximidades facam parte desta elevada qualidade
de vida. Isso significa devolver a cidade o seu atributo mais valioso, ou seja, ser um
universo vivo, para restaurar seu metabolismo, como qualquer organismo vivo, para
tornar a cidade viva e disponivel para todos (MORENO, 2019, s.p, tradugdo nossa).

Para que de fato se torne uma cidade focada na escala humana e nas curtas distancias
e proporcione novos arranjos para os bairros, o conceito propde que o planejamento urbano
foque em quatro componentes principais: 1) proximidade: essa dimensdo é entendida como
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proximidade, no espaco e ho tempo, de acesso aos servicos basicos necessarios; 2) densidade:
essa dimensdo leva em conta a quantidade de pessoas por metragem quadrada, assim,
consideraque é necessarioumnumeroideal de pessoas para que umadeterminadadreapossa
se sustentar confortavelmente, emtermos de prestacdo de servigos e de consumo de recursos.
3) diversidade: a dimensdo da diversidade é baseada em dois pontos chave, o primeiro sendoa
necessidade de usos do solo mistos e o segundo sendo a diversidade cultural e de pessoas; 4)
ubiquidade: este componente diz respeito a uma aproximacdo mais direta entre cidadaos,
infraestruturas e servicos prestados nas cidades através das tecnologias de informacgdo e
comunica¢do. (MORENO etal., 2021).

2.2 Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS)

O Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) é um modelo de
planejamento urbano que tem como propdsito o desenho urbano integrado de forma a
contribuir com o desenvolvimento de cidades compactas, conectadas e coordenadas (EVERS et
al., 2018). O conceito foi traduzido e adaptado ao contexto brasileiro uma vez que derivou do
termo original inglés TOD (Transit Oriented Development).

O DOTS esta fundamentado na ligacao indissocidvel entre transporte e uso e ocupagdo
do solo para o planejamento eficiente das cidades, essa relacdo é entendida a partir de um
sistema ciclico em que um componente ao mesmo tempo que influencia é influenciado pelo
outro. Esta ciclicidade é traduzida no “ciclo basico dos transportes” (Figura 2), esquematizagdo
de que a separagdo espacial das atividades urbanas promove maior deslocamento das pessoas
e das mercadorias no espaco urbano e que parahaver o deslocamento é necessario a criacdo de
infraestruturas do sistema de transporte; ao mesmo tempo a distribuicdo espacial das
infraestruturas de transporte influencia na localizagdo das atividades urbanas (MOURA;
OLIVEIRA; FIGUEIREDO, 2016).

Figura 2 - Esquema do ciclo basico dos transportes (ou land-use transport feedback cycle)
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Disténcia, tempo e custo de viagens Posse de automével
Transporte
Accessibilidade @ @ —————————- Atividades
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Localizacio e decisao de investidores Localizacdo e decisdo de usuarios
Contrucio
Fonte: Moura, Oliveira e Figueiredo, 2016, p. 146.

Portanto, se relacionando ao contexto de sustentabilidade urbana, o conceito de
DOTS, a partir da integracao do transporte com o uso e ocupacao do solo, possibilitaria a criacao
de um desenho urbano capaz de reduzir a necessidade de viagens feitas por automoveis
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particulares. Para tanto, o transporte coletivo publico passa a ser o foco de aprimoramento ao
mesmo tempo que as areas urbanas localizadas préximas as rotas desses transportes seriam
desenvolvidas. A area de influéncia do DOTS, segundo Evers et al. (2018), consiste em uma
distancia linear de 500m a 1000m a partir de eixos de transporte rodovidrios como Onibus e
BRTs, ou umraio de 500m a 1000m no entorno de estacdes de metros e trens.

O DOTS promove areas urbanas compactas e com densidades adequadas arealidade
onde é inserido, nas areas préximas a eixos ou estagdes de transporte de alta ou média
capacidade. Essa integracdo permite oferecer as pessoas uma diversidade de usos,
servigos, além de acesso a oportunidades de emprego, lazer, habitagdo e espagos
publicos, todos a uma distancia caminhavel das conexdes de mobilidade, favorecendo
ainteragdo social (EVERS etal., 2018, p. 51).

Para que de fato promova dreas compactas e diversidade de servicos, a efetivagdo do
DOTS depende daatuacdo de varios elementos de forma articulada para que haja a construcao
do espaco urbano de qualidade. Paratanto, aimplementagdo comeca na etapa de planejamento
através da regulamentacdo urbana que, na escala dos municipios, é o plano diretor. Assim,
devem estar alinhadas 4 dimensdes principais: 1) desenho urbano: dimensdo do ambiente
construido em que é necessdrio a elaboragdo de projetos urbanisticos que contribuam para a
qualidade e acessibilidade urbana; 2) financiamento: dimensdo de estruturacdo financeira tanto
publica quanto privada necessaria para execuc¢do e manutencdo do projeto de DOTS; 3)
governanca: dimensdo de gestdo que corresponde a articulacdo entre as esferas de govemo,
setor privado e sociedade civil; 4) legislacdo/regulamentacdo: dimens&o que corresponde aos
principios e diretrizes necessarios paraa materializagdo do projeto noambiente urbano (EVERS
etal., 2018).

Para tanto, os componentes chaves que visam contribuir para a construcao de um
espaco urbano de qualidade e voltado para o transporte coletivo de média e/ou alta capacidade
sdo: 1) densidades adequadas: o aumento da densidade de pessoas e de construcdo permite o
uso mais eficiente de solo urbanizado; 2) uso misto do solo: diversidade de atividades estimulam
a criacdo de policentralidades e proporcionam vitalidade urbana para a regido, além de diminuir
a dependéncia do transporte individual para deslocamentos; 3) transporte ativo: incentivo e
implementacdo de infraestruturas que favorecam a circulagdo de pedestres e ciclistas; 4)
espacos publicos e infraestruturas verdes: criacdo ou qualificacdo de espacos publicos com
objetivo de serem ambientes de convivio e “respiro verde”; 5) centralidade e fachadas ativas:
criacdo de centralidade proxima as esta¢des de transporte coletivo e pela consequente maior
circulagdo de pessoas, incentivo acriagdo de fachadas ativas nos estabelecimentos da regido; 6)
gestdao doautomdvel: criacdo de medidas para incentivo ao uso de transporte coletivo e ativo e
diminuicdo do uso de transporte individual motorizado; 7) diversidade de renda: implementagdo
de empreendimentos com diversidade no padrdo de moradias (EVERS et al., 2018).

3 RESULTADOS

O conceito da “Cidade de 15 minutos” tem como foco principal a hiperproximidade e
autossuficiéncia concentrada na escala do bairro como tentativa de criar umaregido onde todos
os habitantes possam realizar suas atividades principais em 15 minutos de caminhada ou de

66



Revista Latino-americana de

Ambiente Construido & Sustentabilidade
ISSN 2675-7524 / v. 3, n. 11 (2022)

bicicleta, sendo o local de residéncia a principal referéncia para o deslocamento (Figura 3). A
autonomia da vizinhanca e seus moradores a partir da localizacdo de servigcos e funcgdes
evidenciacomo o bairro tem papel critico no contexto de atendimento das necessidades basicas,
onde o principal é levar atividades para os bairros em vez de pessoas para as atividades. Além
disso, reconhece a importancia dos bairros como lugares em vez de espacos, compreendendo
interacdes sociais complexas e dando importancia a aproximacao e interacdo das pessoas no
espaco urbano. Esta relacdo encaminhao processo de planejamento espacial ao envolvimento
mais ativo de processos coletivos e dinamicas de “baixo para cima” que considerafundamental,
inclusiva e significativa a participacdo dos cidadaos.

No DOTS, apesarda escalacontemplara coletividade, o envolvimento dos cidadaos no
processo de planejamento espacial ndo é evidente. Este modelo adota a infraestrutura de
transporte de média e alta capacidade como referéncia central para os demais deslocamentos
no espacgo urbano e também paraoinvestimento e implementacdo de projetos urbanisticos que
contribuam para a qualidade e acessibilidade urbana, portanto, a conexao eficiente entre as
infraestruturas de transporte é o mais importante (Figura 3). Segundo ITDP (2019), estes
transportes sdo classificados como “corredores cuja infraestrutura garante o transporte de
grande quantidade de passageiros de forma agil em areas urbanas a partir da prioridade de
passagem nas vias” (p. 4), como BRTs, VLTs, monotrilhos, barcas, metros e trens, ndo sendo
considerados corredores de transporte de média e alta capacidade as faixas dedicadas ou
corredores de dnibus convencionais.

Em termos de planejamento fisico, a maior parte dos elementos trazidos, como
densidade, diversidade, combinacdo de usos e transitabilidade, sdo atributos comuns aos dois
conceitos e se comunicam com os preceitos de compacidade urbana e sustentabilidade urbana.
A principal diferenca entre eles em termos de planejamento, é a importancia dada a
proximidade de funcdes e recursos que sdo apresentados pela "Cidade de 15 minutos” em
contraponto aimportancia da acessibilidade de recursos dos DOTS. A no¢do de proximidade n3o
necessariamente opde-se a de acessibilidade, mas traz o foco do conceito para a ideia de
autonomia do bairro através do fornecimento de diversidade de servicos e funcdes localmente
ao invés de focar no fornecimento de transporte publico eficiente para acessar esses servicos
em outras areas da cidade, como acontece no modelo DOTS (Figura 3).
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Figura 3 - Diagrama comparativo da “Cidade de 15 minutos” com o modelo DOTS
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Fonte: Elaboracdo proépria, 2021.

A preocupacado dos dois conceitos em apresentarem alternativas de solucdo a alguns
dos recorrentes problemas urbanosfica evidenciado, entretanto, quantoa execucgao pratica, ela
vem acontecendo de formarestrita a algumas cidades. A “Cidade de 15 minutos”, além de nado
possuir adaptacdo ao contexto brasileiro, vem sendo implementada em cidades com
caracteristicas bastante diferentes dagrande parte das cidades do pais. Trés cidades de grande
porte vém se destacando na adaptacdo do conceito para a realidade como elemento de
organizagao espacial e funcional dos bairros através da adogdo de estratégias de planejamento
municipal, sendo elas:

a) Paris (Francga): A implementacdo vem acontecendo desde 2020 com a reeleicdo da prefeita
de Paris, Anne Hidalgo, que ganhou a eleigao com a campanha Paris en Commun voltadaparaa
aplicagdo do conceito nacidade. Segundo Pozoukidoue Chatziyiannaki(2021), aimplanta¢do do
conceito diz respeito apenas a drea de Paris que estad confinada ao anel viario da cidade,
habitada principalmente por pessoas de maior poder aquisitivo. As politicas adotadas estdo
voltadas principalmente para a redu¢do da dominancia do carro com a expansdo da rede
cicloviaria e zonas 30 e melhoramento da mobilidade dos pedestres (HIDALGO, 2020);

b) Portland (EUA): O Portland Climate Action Plan define uma meta de criagdo de bairros
completos até 2030, na qual 80% dos residentes possam ser capazes de acessar todas as
necessidades basicas didrias, exceto o trabalho, a pé ou de bicicleta em 20 minutos. O plano
trabalha com indicadores de integridade que incluem as distancias de ciclovias e servigos de
transporte publico, distancias de um parque e centro comunitario e a qualidade das calcadas
como as principais acées que devem sertomadas para inser¢ao do plano. Além disso, prioriza o
direcionamento das melhorias para as areas carentes e de baixa renda (C40 CITIES CLIMATE
LEADERSHIP GROUP, 2021);

c) Melbourne (Australia): O Plan Melbourne 2017-2050 é guiado pelo principio de bairros de 20
minutos e isso é definido como dar as pessoas a capacidade de atender a maioria de suas
necessidades diarias dentro de uma caminhada de 20 minutos de sua casa, com op¢des seguras
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de acesso ao modo ciclovidrio e transporte coletivo. Em 2018, Melbourne conduziu com sucesso
um programa para testar bairros de 20 minutos em diferentes contextos locais e paraidentificar
abordagens de melhores prdticas para construir parcerias comunitdrias e estratégias de
implementacdo (C40 CITIES CLIMATE LEADERSHIP GROUP, 2021).

O modelo DOTS, apesar de ja adaptado ao contexto brasileiro, necessita dacriagdo ou
existéncia de infraestruturas para transportes de média ou alta capacidade, presente em apenas
55 cidades do pais (ITDP, 2019), sendo estas cidades de grande porte e que desempenham
papéis de grandes centros urbanos. Portanto, esse conceito na pratica, deixaria de fora a maior
parte da realidade das cidades brasileiras compostas de pequenos e médios municipios, que
apesar do tamanhoreduzido, apresentam problemas urbanos de grande intensidade. Algumas
diretrizes DOTS vem sendo implementadas, embora ainda de maneira pontual e conceitual, em
algumas cidades brasileiras sendo algumas delas:

a) Belo Horizonte (Minas Gerais): O municipio de Belo Horizonte, através do seu plano de
mobilidade (PlanMob-BH), adotou algumas medidas pontuais de melhoria da mobilidade urbana
associadas a ideia do DOT, como o BRT Move (Bus Rapid Transit), a criacdo de infraestrutura
para a utilizacdo de bicicletas e a revitalizagdo do espac¢o urbano ao redor do sistema de
transporte em 2014 (GONCALVES; PERES, 2015). Além disso, o novo Plano Diretor de Belo
Horizonte (Lei Municipal n® 11.181/19), aprovado em 2019, foi selecionado para o
desenvolvimento do programa DOT Brasil promovido pelo Ministério do Desenvolvimento
Regional, e propbe a estruturacdo do territdrio através da logica DOTS. O plano, segundo a
Prefeiturade BH (2021, s.p.), “reflete umaforma mais avancada de planejar o futuro da capital
trazendo uma série de instrumentos inovadores para tornar a cidade mais resiliente e
sustentavel, especialmente considerando os efeitos da crise climatica”;

b) Curitiba (Parana): Segundo Evers et al. (2018), o Plano Diretor de Curitiba (Lei Municipal n2
2.828/1966) ja se alinhava aos principios do DOTS ao proporo crescimento urbano da cidade a
partir da estruturacao dos eixos de BRT da cidade. Ademais, ainda que a cidade seja bastante
dependente de veiculos motorizados individuais, varias estratégias de infraestruturas que
favorecem a escala do pedestre e relacionadas ao DOTS estdo sendo feitas, como transporte
publico eficiente e acessivel, uso diversificado do solo e ruas que estimulam a permanéncia das
pessoas (GONCALVES; PERES, 2015);

c) S&o Paulo (S3o Paulo): O Plano Diretor de S3o Paulo (Lei Municipal n2 16.050/2014), que foi
estruturado em torno de dez estratégias voltadas para ordenamento do territério urbano e
ampliacdo da participacdo popular, possui estratégias diretamente relacionadas aos principios
do DOTS. Segundo Moura, Oliveira e Figueiredo (2016), o plano busca o desenvolvimento da
cidade emtorno de dreas de transporte publico onde, “a definicdo de eixos de estruturacdoda
transformacdo urbana, associados aos corredores de transporte em operacao e planejamento
na cidade, em termos de planejamento territorial, sintetiza este modelo de desenvolvimento
urbano” (p. 152).

4 CONCLUSAO

Os dois conceitos apresentados se inserem no contexto de sustentabilidade urbanae
compacidade e propdem mudancas significativas na malha urbana que implicam na combinacao
dos mais variados agentes urbanos na estrutura¢do e implementacdo eficiente dos mesmos.
Entretanto, é necessdrio um aprofundamento maior nos modelos apresentados, tanto em
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relacdo ateoria quanto em relacdo a aplicabilidade e implementacdo, uma vez que a pesquisa
trouxe uma apresentacdo inicial dos mesmos, cabendo discussdes mais profundas,
principalmente por serem modelos relativamente novos. Ademais, por se tratar de temas
relacionados ao desenvolvimento sustentavel, é necessario confrontar a visdo desse conceito,
gue muitas vezes é utilizado como forma de promover novos ideais e que no cerne ndo rompem
com o paradigma dominante de urbanizacao.

Por fim, entende-se que as cidades deveriam ser locais democraticos, sustentaveis,
justos e humanos, moldados para oferecer condi¢ées dignas de vida urbana, levando em
consideracdo, principalmente, as pessoas que habitam nas mesmas. Se as propostas ndo forem
suficientemente integradas, realizadas na cidade como um todo e adaptadas ao contexto de
cada municipio, os conceitos seriam provavelmente mais um modelo que atende aos anseios
capitalistas e a favor da mercantilizacdo dos territdrios, além da possibilidade de contribuir com
o fendbmeno da gentrificagdo, auxiliaria ainda mais para a fragmentacdo e segregacdo sécio
espacial dos espacos.
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