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A mobilidade urbana sustentdavel nas cidades pequenas — o caso
de Pinhalzinho/SC

The sustainable urban mobility in small cities — the case of Pinhalzinho/SC

La movilidad urbana sostenible en las ciudades pequerias - el caso de Pinhalzinho/SC

RESUMO

O padrao usual da urbanizagao brasileira e o consequente espraiamento urbano geram dificuldades para
a circulagdo urbana, aumentando o tempo e o custo das viagens, além de reduzir as oportunidades de
deslocamento para pedestres. Esta problemdtica, frequente nas grandes cidades brasileiras, também ja
é encontrada nas pequenas, que representam mais de 95% dos municipios. Diante da Lei n2
12.587/2012, que aponta diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, a elaboragdo de planos
de mobilidade urbana passa a ser obrigatdria para municipios com mais de 20.000 habitantes. Neste
contexto, o presente artigo procura refletir a respeito da mobilidade urbana em cidades pequenas,
apresentando o transporte nao motorizado como meio de deslocamento sustentavel e vidvel para elas.
Para tanto, buscou-se, em breve revisao bibliografica, o contexto atual das cidades pequenas, os
conceitos de mobilidade urbana sustentavel e do transporte ndo motorizado. Como estudo de caso, sdo
avaliadas as condigdes atuais de mobilidade da cidade de Pinhalzinho, no oeste de Santa Catarina,
procurando entender a aplicagdo destes conceitos na realidade destes municipios. Como resultado, sdo
apresentadas diretrizes gerais para a estruturagao de um plano de mobilidade urbana sustentavel para a
cidade.

PALAVRAS-CHAVE: mobilidade urbana sustentavel, cidades pequenas, Pinhalzinho

ABSTRACT

The usual pattern of Brazilian urbanization and its resultant urban sprawl! create difficulties for the urban
circulation, increasing the time and cost of travels while reducing the opportunities for pedestrian
movement. This problem, frequent among large Brazilian cities, is now also found on the small ones,
which represent more than 95% of the municipalities. Because of Law n®. 12.587/2012, which presents
guidelines to the National Policy on Urban Mobility, the development of urban mobility plans is now
made compulsory for cities with more than 20.000 inhabitants. In this context, this paper discusses on
urban mobility in small towns, presenting the non-motorized transport as a means of sustainable and
feasible way of mobility for them. To this end, through brief literature review, it was sought the current
context of small towns, the concepts of sustainable urban mobility and non-motorized transport. As a
case study, the current conditions of mobility of Pinhalzinho, western city of Santa Catarina state, are
assessed, seeking to understand the application of these concepts in the reality of the small cities. As
result, general guidelines are presented for structuring a sustainable urban mobility plan for the city.
KEY-WORDS: sustainable urban mobility, small cities, Pinhalzinho

RESUMEN

El patron habitual de la urbanizacion brasilefia y su consecuente expansion urbana, crea dificultades para
el movimiento urbano, aumentando cada vez mds el tiempo y el costo de los viajes, y también reduce las
oportunidades para el movimiento peatonal. Este problema, comun en las grandes ciudades de Brasil,
ahora también se encuentra en las pequefias, las que representa mds del 95% de los municipios. Debido
a la Ley n® 12.587/2012, sefialando Politica Nacional de Movilidad Urbana, el desarrollo de planes de
movilidad urbana serd obligatorio para los municipios con mds de 20.000 habitantes. En este contexto, el
presente trabajo tiene como objetivo reflexionar sobre la movilidad urbana en las ciudades pequefias,
con el transporte no motorizado como un medio sostenible y viable de transporte para ellos. Con este fin,
se busco en breve revision de la literatura, el contexto actual de las ciudades pequeiias, los conceptos de
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movilidad urbana sostenible y el transporte no motorizado. Como estudio de caso, las condiciones
actuales de la movilidad de la ciudad Pinhalzinho, en el oeste de Santa Catarina, son evaluados, tratando
de entender la aplicacion de estos conceptos en la realidad de estos municipios. Como resultado, las
directrices generales se presentan para la estructuracion de un plan de movilidad urbana sostenible para
la ciudad.

PALABRAS-CLAVE: movilidad urbana sostenible, ciudades pequefias, Pinhalzinho

1 INTRODUCAO

Durante um grande periodo de tempo pouca atenc¢do foi dada ao campo do urbanismo e
arquitetura do espago publico. Ruas, pragas e parques foram ignorados por urbanistas que
planejavam em beneficio do automédvel e se esqueciam da vida publica e da qualidade dos
espacgos publicos (GEHL, 2013). O desenvolvimento orientado pelo automdével resultou no
espraiamento urbano de inimeras cidades (WEY, W-M., CHIU, Y-H., 2013), acarretando na
expansao horizontal, descontinua e fragmentada do espago urbano, e, consequentemente, no
desenvolvimento de glebas desintegradas as infraestruturas urbanas, aumentando em muito a
segregacdo socioecondmico espacial das cidades (GHIDINI, 2011; XAVIER, 2006).

A separac¢do dos nucleos gera dificuldades para a circulagdo urbana, aumentando o tempo dos
deslocamentos e o custo das viagens, pressionando fortemente o investimento publico para a
expansdo da malha rodovidria, em detrimento a outras a¢des para melhorar a qualidade de
vida das pessoas e contribuir para uma apropriacdao mais democratica e cidada dos espacos
publicos urbanos (XAVIER, 2006). A visdo de que a cidade pode se expandir continuamente
ainda prevalece, e dessa forma constitui-se um circulo vicioso, pois os transportes criam
distancias e obstaculos que sé o transporte pode superar, desconsiderando os custos de
infraestrutura necessarios e os danos causados ao meio ambiente (XAVIER, 2006; BOARETO,
2003).

Figura 1. Modelo territorial de expansdo continua da cidade e suas consequéncias.
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FONTE: Adaptado de OLIVEIRA et al, 2013.

A ldgica usual de investimento em transporte reforca a ocupacdo das cidades de forma
irracional, gerando alto custo social, perda de vidas humanas, poluicdo, destruicdo do espaco
vital, congestionamentos e perda da mobilidade das pessoas, principalmente das mais



' 11l Encontro da Associagdo Nacional de Pesquisa e Pés-graduagdo em Arquitetura e Urbanismo

arquitetura, cidade e projeto: uma construgao coletiva
| E Séo Paulo, 2014

IIENANPARQ

carentes (BOARETO, 2003). Com a evolugdo deste cendrio e com a grande maioria das cidades
privilegiando cada vez mais o uso de automdveis, as calcadas, pracas e demais espacos
publicos foram invadidos em tentativas de melhorar a rede vidria e facilitar o fluxo de veiculos
(OLIVEIRA et al, 2013). Essa realidade, bastante presente nos grandes centros urbanos
brasileiros, também ja é encontrada nos centros menores.

As atuais politicas urbanas, em sua maioria, sdo pensadas para as metrépoles e cidades médias
ou grandes e se esquecem das pequenas (MOREIRA JUNIOR, 2011). O desenvolvimento
econdmico do Brasil ndo sé impulsionou o crescimento dos grandes centros, mas também o de
muitos municipios de pequeno e médio porte por todo o territério nacional. E com esse
crescimento, o modo de se locomover por entre a malha vidria da pequena cidade sofreu
modificagdes, principalmente diante do acesso facilitado aos automoveis.

A elaboragdao de um plano de mobilidade urbana é necessdrio independente do porte da
cidade (BOARETO, 2003). Porém, a maior parte das cidades brasileiras ndo conta com Planos
de Mobilidade, que sdo obrigatérios desde 2001 para as grandes cidades, e desde 2012,
através da Lei 12.587, para todas com mais de 20 mil habitantes (ROLNIK, 2013). Neste
contexto, boa parcela de cidades pequenas, consideradas todas aquelas com até 50 mil
habitantes (IBGE, 2010), prescindem da elabora¢do do plano diretor que contemple também
um plano de mobilidade urbana, que pode ser facilmente orientado pelos principios e
diretrizes da mobilidade urbana sustentdvel.

2 CIDADES DE PEQUENO PORTE

As cidades de pequeno porte sdo maioria no pais, segundo o Censo do IBGE (2010) 95% dos
municipios brasileiros possuem até 50 mil habitantes, ou seja, ha mais de 5 mil municipios que
se classificam como pequenas cidades. No entanto, o estudo destas cidades ndo tem sido o
enfoque prioritdrio nas pesquisas desenvolvidas no campo do Urbanismo, o que resulta em
deficiéncias de referéncias tedricas e metodoldgicas, e consequentemente em planejamentos
urbanos e planos diretores ineficientes e genéricos para este grupo de cidades.

A visdo de cidade pequena como reflgio, livre do estresse cotidiano, violéncia ou poluicdo, sdo
visdes que em grande parte ndo refletem a realidade destes nucleos, embora o poder publico
continue a administra-los sem conhecimento de suas necessidades socioespaciais (PEDRA e
NOGUEIRA, 2011). Ferreira (2008) expde que a maior parte das cidades pequenas no pais
carece de planejamento visando a qualidade de vida da populagdo e n3do somente o
crescimento econdmico que beneficia grupos ja privilegiados, ampliando desigualdades
sociais, de maneira que tais urbes passam a apresentar problemas semelhantes aos centros
maiores no que tange a emprego, violéncia, educacdo, habitacdo, mobilidade e meio
ambiente.

O planejamento urbano e a morfologia dessas cidades, por falta de estudos especificos, ficam
submetidos aos exemplos de cidades maiores que tém sua base em problematicas totalmente
diferentes. E frequente a repeticio de padrdes formais, planos diretores, modelos
administrativos e de planejamento ndo adequados ao sitio fisico, nem a economia ou aos
costumes locais, desvalorizando a identidade e as potencialidades da cidade pequena. A
mesma problemdtica é verificada quando analisada a mobilidade urbana destas cidades, ja que
a exemplo dos maiores centros, também orientam seu crescimento baseado no automdével,
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incentivando o desenvolvimento horizontal e pouco densificado, investindo em infraestruturas
desnecessarias.

E justamente pela falta de um projeto de acdo especifico que essas cidades se configuram a
partir da reproducdo de modelos e, consequentemente, perdem a oportunidade em
considerar a identidade prdpria o centro de seu planejamento. Diante disso, além da
obrigatoriedade do Plano Diretor, a elaboracdo de um Plano Diretor de Transporte e
Mobilidade também se tornou obrigatéria para municipios com mais de 20 mil habitantes.
Entende-se que, sendo o Plano de Mobilidade desenvolvido para cidades de pequeno porte,
estas poderdo ordenar melhor seu crescimento (PLANMOB, 2007) e aplicar um conjunto de
politicas de transporte e circulagdo priorizando as pessoas e ndo os veiculos (ANTP, 2005).

3 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

No Brasil, ao longo das ultimas décadas, ndo houve grande progresso no sentido de priorizar o
transporte publico coletivo e o ndo motorizado, tdo pouco de restringir o uso do veiculo
particular (OLIVEIRA et al, 2011). Com base nesta realidade, o Ministério das Cidades instituiu
a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana com fins de formular e
implementar a politica de mobilidade urbana sustentavel no pais (MACHADO, 2010). A
mobilidade urbana sustentdvel é definida como um conjunto de politicas de transporte e
circulagdo que visa proporcionar acesso amplo e democratico ao espago urbano, através da
priorizacdo dos modos ndo motorizados e dos coletivos de transportes, socialmente inclusivos
e ecologicamente sustentdveis, baseado nas pessoas e ndo nos veiculos (PLANMOB, 2007).

Esta nova politica ndo trata da eliminagdo das viagens motorizadas, e sim da recusa do
automoével como elemento principal da organiza¢do vidria e urbana. Os deslocamentos a pé
devem ser favorecidos pela melhoria das calgadas — que devem tornar-se parte integrante e
essencial da via publica -, do paisagismo, das condi¢des de sombreamento, iluminagdo e
sinalizacdo (XAVIER, 2006). A mobilidade urbana sustentdvel abrange muito mais do que
conceitos relativos aos deslocamentos e infraestrutura espaciais, refletindo em questées de
uso e apropriacao do espaco urbano, ou seja, do direito a mobilidade como parte do direito a
cidade. Como afirma Gehl (2013), deve-se ter um maior foco sobre as necessidades das
pessoas que utilizam a cidade, portanto as areas de pedestres e ciclistas devem ser entendidas
como uma politica urbana integrada para desenvolver cidades vivas, seguras, sustentaveis e
saudaveis.

A prioridade para o transporte publico e os modos ndo motorizados deve ser encarada como
elemento fundamental de inclusdo social, preservacdao ambiental, desenvolvimento econémico
e geracao de emprego e renda (PLANMOB, 2007). A importancia dada a viagens a pé e de
bicicleta vem crescendo recentemente, quando planejadores politicos reconheceram seus
beneficios para as comunidades, uma vez que geram mobilidade, reduzem os
congestionamentos e transito, melhoram qualidade do meio ambiente e promovem a saude
publica (GEHL, 2013). O incentivo ao transporte sustentdvel, ao planejamento do uso do solo e
ao desenho urbano de espacgos publicos que estimule o uso dos meios ndo motorizados de
transporte, esta atualmente entre as medidas recomendadas pelas politicas de transporte para
a melhoria da circulagdo das pessoas e da qualidade ambiental em varias cidades do mundo.



' 11l Encontro da Associagdo Nacional de Pesquisa e Pés-graduagdo em Arquitetura e Urbanismo

arquitetura, cidade e projeto: uma construgao coletiva
| E Séo Paulo, 2014

IIENANPARQ
MOBILIDADE URBANA E A CIDADE PEQUENA

O IBGE divulgou no inicio de 2013 os dados da Pesquisa de Informacdes Bdsicas Municipais —
MUNIC 2012 — referentes a politica de transporte dos municipios brasileiros, com o objetivo de
verificar a estrutura organizacional da existéncia interna e os tipos de servicos de transporte
existentes nos 5565 municipios. Os dados mostram que a maior parte deles simplesmente ndo
conta com planos de mobilidade ou de transporte, obrigatérios desde 2001 para as grandes
cidades e desde 2012 para todas as cidades com mais de 20 mil habitantes (IBGE, 2013;
ROLNIK, 2013). Ainda de acordo com a pesquisa, dos 1669 municipios com mais de 20 mil
habitantes, sé 10,01% contam com um Plano Municipal de Transportes e em apenas 7,19% o
plano foi desenvolvido com participagdo popular.

Independentemente do porte da cidade, as politicas de transporte precisam ser pensadas de
forma integrada, articulando diferentes modais e conectada com as demais decisdes do plano
diretor, como as relacionadas ao uso e ocupagdo do solo (ROLNIK, 2013). Hipoteticamente, o
tamanho territorial das pequenas cidades permitiria uma maior proximidade entre as pessoas
gue vivenciam os mesmos espag¢os publicos. Contudo, as altera¢des das relagdes sociais da
cidade e a fragilidade da unidade urbana ndo se dao apenas nas grandes e médias cidades,
mas na sociedade como um todo, logo, o fen6meno de segregacao urbana também se faz
presente em cidades de pequeno porte (MOREIRA JUNIOR, 2011).

Diante disso, em janeiro de 2012 foi sancionada a Lei Federal n2 12.587 que aponta diretrizes
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, estabelecendo que municipios com mais de 20 mil
habitantes devem elaborar planos de mobilidade urbana integrados aos planos diretores no
prazo de até trés anos, priorizando o uso de meios de transporte ndo motorizados e coletivos e
maior integra¢cdo modal das categorias de transporte urbano (OLIVEIRA et al, 2013).

Outro aspecto apontado pela Lei, é que nos municipios sem sistema de transporte publico, que
é o caso da grande parte das pequenas cidades, o Plano de Mobilidade Urbana devera focar no
transporte ndo motorizado e no planejamento da infraestrutura urbana destinada aos
deslocamentos a pé e por bicicleta. A cidade pequena, ainda possivel de ser percorrida por
modos ndo motorizados, deve induzir mais pessoas a adotar o caminhar como forma de
deslocamento efetiva, tornando seus espagos publicos mais atrativos e vivos.

Com base nestas informagdes, os municipios poderdo planejar suas intervencdes sobre a
infraestrutura e estabelecer diretrizes para o crescimento controlado da zona urbana. O
adequado tratamento da circulagdo a pé pode se tornar um forte elemento de estimulo a
mudanca de atitudes da populacdo das cidades pequenas em relagdo ao uso do automoével,
sobretudo se acompanhada de campanhas de esclarecimentos sobre seus efeitos negativos e
as desvantagens econdmicas, sociais e ambientais, criando maiores possibilidades para uma
reorganizacdo da estrutura urbana fundada no transporte coletivo e nos meios ndo
motorizados (PLANMOB, 2007).

Nas cidades pequenas, onde ainda ndo existe um modelo de circulagdo consolidado e os
problemas de mobilidade ndo sdo tdo alarmantes em virtude do fluxo mais reduzido, é
fundamental a fixacdo de diretrizes pela administracdo municipal que contribuam para o
desenvolvimento de projetos voltados aos pedestres e a apropriacdo de espacgos publicos.
Quanto menor o municipio mais facil e de menor impacto é a implantacdo de propostas de
suporte ao deslocamento de pessoas e bens.
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4 ESTUDO DE CASO - PINHALZINHO

O municipio de Pinhalzinho esta localizado no oeste do Estado de Santa Catarina, situado entre
dois importantes centros da regido, Chapecé e Sao Miguel do Oeste e a 578 km de
Floriandpolis. Possui o territério de 128,7km? e num raio de 12 km, Pinhalzinho engloba outros
onze municipios comercialmente dependentes. O municipio enquadra-se na classificagdo de
cidade de pequeno porte por possuir 16335 habitantes (IBGE 2010).

Figura 2. Vista aérea de Pinhalzinho.

FONTE. Prefeitura Municipal de Pinhalzinho, 2012.

O principal acesso a cidade acontece pela BR282, a qual passa pelas margens da malha urbana
da cidade, facilitando a conexdo regional. Esta via de ligacdo Leste-Oeste é de grande
importancia ndo somente para a regido oeste catarinense, mas para todo o Estado, e tem sido
propulsora de desenvolvimento desde sua constru¢do na década de 70. Outro acesso se da
pela SC469, que desempenha grande funcdo de conexdo ao Parana. Pinhalzinho também se
localiza préximo a BR158, outro importante eixo nacional de ligagdo Norte-Sul (Figura 3). Estas
rodovias sdo responsaveis pelo escoamento da producdo agricola, pecudria e industrial e pelo
deslocamento populacional.
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Figura 3. Perimetro urbano de Pinhalzinho. Destaque para as rodovias e os trevos de acesso. Inicio da ocupagdo - em amarelo, e
atual centro da cidade - em vermelho.
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FONTE: Elaborado por Claudia Maté (2012) sobre: Mapa Cadastral - Prefeitura Municipal de Pinhalzinho, 2010.

Em relacdo ao processo de ocupacgdo do territdrio (Figura 4), o inicio foi vinculado a SC469 e
posteriormente expandiu em direcdo ao atual centro da cidade. A década de 70 ficou marcada
pela construcdo da BR282 e pelo surgimento de bairros operarios préximos a ela. A partir do
inicio da década de 80, o lado oposto da BR282 passa a ser ocupado por uma populagdo de
baixa renda. As décadas de 90 e 2000 foram marcadas pelo inicio da verticalizacdo do Centro,
implantacdo do Setor Industrial Machado e abertura de novos loteamentos em areas
relativamente distantes da malha urbana, fato que continua e intensifica-se nos loteamentos
abertos atualmente. Na Figura 4 percebemos que a BR282 passa a ser mais e mais incorporada
ao tecido urbano.
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Figura 4. Processo de ocupacgdo do territério urbano de Pinhalzinho (BR282 em vermelho, SC469 em preto).

DECADADE 70

DECADA DE 80 DECADA DE 90 2000-2012
FONTE: Elaborado por Claudia Maté (2012) sobre imagem do Bing Maps.

A malha urbana atual do municipio ocupa 3,45km? e seu perimetro urbano, com d&reas
industriais e areas destinadas a expansdo urbana, é de 10km?, compreendendo 12,83% do
territério municipal. No perimetro urbano, os 13.618 habitantes distribuem-se em dez bairros,
com concentracdo da populagdo principalmente nos bairros Pioneiro, Nova Divinéia e Centro
(Figura 5).

Novos loteamentos vém sendo abertos no municipio, como o Loteamento Primavera e o
Loteamento Universitario, ambos localizados do lado oposto da BR282. O Primavera é um
loteamento popular que se desenvolveu proximo ao setor industrial Leste e emprega a maioria
de seus habitantes. Configura-se numa area residencial, distante e desintegrado do nucleo
urbano consolidado. J4 o Universitario estd associado a recente implantacdo da UNOESC —
Universidade do Oeste do Estado de Santa Catarina - no municipio, e encontra-se
praticamente desocupado.
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Figura 5. Divisdo do perimetro urbano por bairros.
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Pinhalzinho é um municipio em processo de ascensdo econGmica e crescimento populacional.
A area urbana vem expandindo de forma acelerada, devido, principalmente, as novas areas
industriais e educacionais implantadas no municipio e as transformac¢des na base agricola
regional, que torna constante e crescente a transferéncia de populacdo rural para os centros
urbanos. Com esse crescimento, os problemas ja existentes na cidade sdo ainda mais
intensificados e visiveis no dia a dia, como a segregacao socioespacial dos bairros localizados
do lado oposto da BR e a caréncia de espacos destinados ao convivio cultural e de lazer.

ANALISE DO SISTEMA VIARIO E DA MOBILIDADE

Embora ainda possua populagdo inferior a 20 mil habitantes, alguns quesitos fundamentais a
uma infraestrutura urbana de qualidade precisam ser colocados em pauta, principalmente no
qgue diz respeito ao acompanhamento das crescentes necessidades de locomoc¢do devido a
expansao da malha vidria do municipio. Como consequéncia, aumentam também as distancias
entre o cidaddo e os servicos e oportunidades oferecidos tanto pela administracdo publica
guanto pela iniciativa privada.
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Como ja citado anteriormente, os acessos ao municipio se ddao pela BR282 e SC469, duas
rodovias que se conectam a malha urbana do municipio através das Avenidas Brasilia e Porto
Alegre. Ambas as rodovias, quando analisadas no interior do municipio, geram conflitos entre
velocidade e fluxos municipais, estaduais e de carga, e também criam um processo de
segregacao socioespacial e de fragmentacdo da paisagem, em especial na BR282. Devido a
expansao urbana crescente em direcdao as rodovias, o fluxo de veiculos, principalmente de
carga, esta cada vez mais integrado ao trafego na malha urbana (Figura 6).

Figura 6. Rotas de carga. Em cinza: BR 282; em laranja: fluxo de carga e acesso a Saudades pela Av. Porto Alegre; em vermelho: Av.
Brasilia e Av. Sdo Paulo; em roxo:BR282 e fluxo de carga
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FONTE: Cartografia Plano Diretor da Prefeitura Municipal de Pinhalzinho, 2010.

A implantagdo dos setores industriais nas margens da BR282 impulsionou a construcdo de
marginais paralelas, que também facilitam o acesso de veiculo aos bairros afastados. No
entanto, estas vias ainda ndo possuem passeio, ciclovias ou arborizagdo, necessarias para o
deslocamento dos funciondrios, e também para a pratica de esportes comum ao longo da via.
A problemdtica em relacdo ao pedestre se intensifica quando analisada a ligacdo entre os lados
cortados pela BR282. Atualmente, a travessia acontece por meio de duas passarelas
localizadas proximas aos bairros Bela Vista e Maria Terezinha.

A frequéncia de casos de atropelamento, inclusive préximos as passarelas (Figura 7), evidencia
a insuficiéncia de travessias e conexdes com a malha urbana consolidada e refor¢a a
problematica de segregacdo socioespacial causada pela insercdo da BR282 na cidade. Os
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pontos principais de atropelamento, destacados em vermelho no mapa abaixo, estdo
claramente vinculados com o acesso aos bairros mais periféricos. Esta problemdtica necessita
de medidas rapidas e eficientes.

Figura 7. BR282, SC469 e as vias conexdo na malha urbana - Av. Brasilia e Porto Alegre. As marcagdes em preto correspondem as
travessias atuais; e em vermelho, os principais pontos de atropelamentos na BR282.

“»\ sc469

FONTE: Elaborado por Cldudia Maté (2012) sobre: Mapa Cadastral — Prefeitura Municipal de Pinhalzinho, 2010.
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Figura 8. Relagdo BR282 e malha urbana

FONTE: Prefeitura Municipal de Pinhalzinho, 2010.

A malha urbana de Pinhalzinho é predominantemente ortogonal, fato que favorece o
deslocamento de automdveis e, em razao das curtas distancias proporcionadas por esse tipo
de malha, também auxilia no deslocamento dos pedestres. Identificam-se claramente trés
tamanhos diferentes de caixas viarias com 25, 23 e 19m de largura (Figura 9), e outras vias
locais de caixas menores e variadas. E importante destacar que Pinhalzinho n3o apresenta uma
clara hierarquia no sistema vidrio, seja pela diferenga minima entre as caixas vidrias ou pelo

tratamento de arborizacao e iluminagao semelhantes; o que diferencia as vias, na maioria das
vezes, € 0 uso.

Figura 9. Hierarquia viaria

= vias de 25m
= vias de 23 m

viasde 19 m e
= OUtros casos e
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i

FONTE: Elaborado por Cldudia Maté (2012) sobre: Mapa Cadastral — Prefeitura Municipal de Pinhalzinho, 2010.
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e 25m DE CAIXA VIARIA: A Avenida Brasilia é a Unica via com 25m de caixa viaria. E uma
das principais vias, liga a cidade no sentido Norte/Sul, e, em conjunto com a Av. Sdo Paulo, é
responsavel pelas principais articulagbes com a BR 282. Em sua extens3ao prevalecem usos
comerciais. As cal¢adas sao de 3m de largura, apresentando pavimentagdo em concreto ou
ladrilhos de concreto, enquanto a via é toda em asfalto. A pista de rolamento é dividida em
duas faixas de rodagem e uma faixa de estacionamento paralelo. As faixas sao separadas por
um canteiro central com 2,2m de largura, onde s3o locadas a iluminagdo e arborizagdo de
pequenas arvores e arbustos.

Figura 10. Perfil proposto para Av. Brasilia. Figura 11. Perfil atual da Av. Brasilia. Destaque para o

canteiro central sem arborizagdo.

3 8.4 c.c 8,4
25

FONTE: Pilz, 2005. FONTE: Arquivo pessoal.

e 23m DE CAIXA VIARIA: vias posicionadas no sentido Leste/Oeste e 0s usos que ocorrem
em suas extensoes sdao os mais variados, dependendo da area e bairro em que estdo inseridas.
Podem-se identificar usos comerciais e de prestacdo de servicos mais ao centro da cidade e,
conforme se interioriza, o uso predominante é o residencial (Figura 13).

Figura 12. Perfil das vias de 23metros. Figura 13. Perfil da Av. Belém em &rea residencial.

- i
4 8

= | =

VIA 23m

FONTE: Pilz, 2005. FONTE: Arquivo pessoal.

As calgadas sdo de 3m, apresentando pavimentagdo em concreto ou ladrilhos de concreto, e
em alguns trechos ndo ha calcada. A pavimentacdo destas ruas pode ser encontrada em
asfalto ou em calcamento de pedras irregulares. A pista de rolamento de algumas é dividida
por canteiros de 1,8m de largura, enquanto outras ndo apresentam divisdo. Ha apenas uma
pista de rodagem e uma faixa de estacionamento. A iluminacdo esta locada no passeio publico
em um dos lados da via junto a arborizacdo. A faixa de arborizagdo é relativa, pois em muitos
locais, principalmente em frente as casas comerciais, as arvores foram retiradas.

e 19m DE CAIXA VIARIA: posicionadas no sentido Norte/Sul e os usos que ocorrem em
suas extensOes também sdo variados, sendo o uso residencial predominante. A pista de
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rolamento ndo é dividida por canteiro central. H4 uma pista de rodagem e uma faixa de
estacionamento em paralelo. Poucas ruas deste porte apresentam pavimentacdo asfaltica, a
maioria é calcada com pedras irregulares. As calcadas sdo de 3m de largura, apresentando
pavimentacdo em concreto ou ladrilhos de concreto e em alguns trechos ndo ha calgcada. A
iluminacdo estd em um dos lados da via, no passeio publico, junto com a arborizacdo. Porém,
como podemos visualizar na Figura 15, boa parte dessas vias ja ndo possui arborizacao.

Figura 14. Perfil via de 19 metros. Figura 15. Perfil da Rua Jodo Pessoa.

@% @ =

] 13 3

VIA 19m

FONTE: Pilz, 2005. FONTE: Arquivo pessoal.

E possivel constatar através dos perfis e tracado viario, da presenca de estacionamento na
maioria das vias, da falta de ciclovias e de calgadas em alguns trechos, que as vias de
Pinhalzinho sdo destinadas aos veiculos. Mesmo largas, as dreas destinadas a arboriza¢do e ao
pedestre sdo insuficientes. Os caminhos de pedestre sdo condicionados pelos caminhos
criados para o automoével, sem travessias entre quadras ou caminhos alternativos, obrigando
os pedestres a realizar percursos mais longos e também mondtonos. O sistema de ciclovias é
inexistente, e se faz necessario principalmente no acesso aos setores industriais e nas vias
principais de conexdo ao centro e demais polos atratores.

Outra problemdtica identificada é a caréncia de arborizacdo urbana, ndo hd plano de
arborizacdo urbana consistente, nem preocupacdo com conforto ambiental, sombreamento,
distribuicdo e qualidade paisagistica. A arborizacdo atual é prejudicada pela utilizacdo dos
mesmos espagos para iluminacdo e também pela retirada da arborizacdo em funcdo da
implantacdo de comércios de maior porte. Percebe-se também que todas as vias possuem o
mesmo padrao de espécies arbdreas, e em uma malha tdo semelhante, a arborizacdo poderia
ser um elemento de identificacdo urbana. Enfim, tanto a arborizacdo como a iluminacao
urbana ndo sdo pensadas em funcdo do pedestre e de sua seguranca.

Ha uma necessidade de hierarquizacdo das vias urbanas, incluindo projetos de reducdo da
faixa de circulacdio de automédveis com objetivo de humanizar o transito e aumentar a
mobilidade com a implantacdo de ciclovias e passeios de pedestres valorizados. O sistema
vidrio de Pinhalzinho ainda é visto pelo Poder Municipal exclusivamente como drea de
circulacdo de veiculos, ndo ha bancos ou areas de estar ao longo das vias e, em alguns trechos,
as calcadas simplesmente ndo existem. No entanto, é costume da popula¢do a apropria¢do das
vias para atividades de lazer e esportivas, assim a proposta de melhoria das vias também deve
partir desta caracteristica e criar um sistema que abrigue tanto as atividades de circulacdo
como as de lazer.
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Mesmo em um municipio pequeno como Pinhalzinho, sdo notaveis as deficiéncias em relagao
a mobilidade. As distancias crescentes intensificam as necessidades de locomocdo dos
habitantes, fazendo com que os que ndo possuem veiculo préprio, tenham de se submeter a
outros meios, ndo publicos, para tal funcdo, ja que a cidade ndo possui um sistema publico de
transporte coletivo. Os Unicos transportes oferecidos sao os 6nibus escolares e dnibus fretados
para o trajeto casa-trabalho-casa ou casa-universidade-casa com hordrios rigidos que
restringem o acesso desta populacdo a cidade.

Nas vias que ddo acesso as areas industriais, o conflito entre pedestres, ciclistas e veiculos,
tanto de passeio quanto de carga, aparece cotidianamente nos hordrios de pico. Este fato se
deve a auséncia ou precariedade da infraestrutura e dos meios de transporte necessarios para
a mobilidade dos funcionarios — repetindo o problema em relagdo ao acesso entre os bairros
periféricos e o centro. A implanta¢do de conjuntos habitacionais em areas distantes, diante da
auséncia de transporte coletivo intra-urbano, refor¢a a problematica da locomogao no espago
urbano.

Encontra-se em fase de aprovagdo a proposta de Plano Diretor Participativo do municipio.
Aproveitando este momento, e diante dos problemas acima listados e dos indicios de
crescimento da cidade, é fundamental também o desenvolvimento de um Plano de Mobilidade
para o municipio, criando diretrizes que favoregam a interagao entre os meios de locomogao e
as diversas areas da cidade e que possam ordenar a expans3o do territério e da malha vidria. E
importante destacar alguns pontos do Plano Diretor em relagdo as questdes do sistema viario,
da mobilidade e expansao urbana e a preocupacdo com a BR282 na malha urbana:

No Art. 19 é abordada a questdo da mobilidade regional e urbana. Quanto a mobilidade
regional é apresentada a necessidade de um sistema viario regional que nao interfira na malha
urbana municipal, questdo desenvolvida na proposta de Contorno Viario interligando a SC469
com a BR282 sobre a MAPP (Macrodrea de Produgdo Primadria) sem cruzar o nucleo urbano.
Quanto a mobilidade urbana, destaca-se a necessidade de projetar e construir solugdes de
travessia para pedestres e veiculos nos pontos conflitantes de cruzamento com a BR282; a
necessidade de hierarquizacdo das vias urbanas, incluindo projetos de reducdo da faixa de
circulagdo de automdveis com objetivo de humanizar o transito e aumentar a mobilidade com
a implantacgdo de ciclovias e passeios de pedestres.

Durante a Leitura Comunitdria e as Audiéncias Publicas realizadas em 2010, a implantagdo do
transporte coletivo publico de passageiros aparece como necessidade urgente, pois como a
expansdo da malha urbana vem acontecendo rapidamente, as distancias enfrentadas por
grande parte da populagdo, principalmente a operdria, j4 se caracterizam como longas.
(PREFEITURA DE PINHALZINHO, 2010b). O Relatério Técnico Participativo também aponta a
preocupacdo da sociedade com a infraestrutura dada aos outros meios de locomocado,
principalmente em relagdo aos meios para ciclistas e pedestres: “Questdes muito sérias de
mobilidade sdo tratadas nas assembleias e reforcadas na escrita do plano: falta de marginal;
auséncia de ciclovias e ciclo faixas; deficiéncia das calgadas publicas; entre outros”
(PREFEITURA DE PINHALZINHO, 2010b, p.68).

DIRETRIZES

ApOs a revisdo tedrica e as andlises realizadas, averiguou-se na cidade de Pinhalzinho grande
potencial para questdes de sustentabilidade na mobilidade urbana, em especial a valorizagdo
do caminhar, modal hoje subutilizado devido a falta de qualidade e incentivo, e pela
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disseminacdo do uso do automdével. Entendendo Pinhalzinho como cidade de pequeno porte e
sabendo dos beneficios da sua localizacdo, do seu relevo praticamente plano e de sua malha
urbana ainda ndo tdo esparsa, para a efetivacdo de uma mobilidade urbana sustentdvel torna-
se necessario o estabelecimento de diretrizes que garantam sua futura concretizacdo:

a. Primeiramente, é necessario estabelecer um Plano de Mobilidade Urbana
Sustentavel para o municipio em conjunto com a proposta de Plano Diretor
Participativo em andamento, considerando as necessidades ja levantadas na Leitura
Comunitaria e nas Audiéncias Publicas. Para tanto:

e Estabelecer um sistema vidrio regional, integrando os municipios vizinhos através
de vias estruturais com capacidade para o trafego gerado, em consonancia com os
planos viarios municipais, estaduais e federais;

e Através da efetivacdo do projeto do anel vidrio (Proposta do Plano Diretor
Participativo de Pinhalzinho), transformar segmento da BR282 em via urbana, dota-
la de ciclovias, passeios de pedestres e travessias de pedestres nos pontos
necessarios, minimizando a segregacdo existente;

e Readequar o transporte coletivo para atender as diversas localidades do municipio,
inclusive as rurais, com alternativas de horarios e nos finais de semana, levando-se
em consideragao os periodos de maior necessidade, com rotas que integrem todas
as comunidades independentemente da oferta do transporte escolar;

b. Através do Plano Diretor e Plano de Mobilidade, direcionar o ordenamento
territorial do municipio, visando o desenvolvimento de uma cidade mais compacta
e de acordo com a infraestrutura jd existente, sem criar necessidade de viagem
motorizada. Para tanto:

e Repensar a politica de zoneamento, buscando a descentralizacdo das atividades
econdmicas e melhor distribuicdo dos servicos essenciais como educagdo e saude,
assim como do comércio e dos equipamentos de lazer e cultura, reduzindo a
necessidade de viagens motorizadas;

e Consolidar e regularizar as areas ja ocupadas e as parcelas informais da cidade,
promovendo maior aproveitamento da infraestrutura existente, e controlar a
abertura de novos loteamentos em dreas distantes, freando o processo de
expansdo urbana horizontal;

e Garantir o uso publico do espacgo urbano, priorizando o pedestre, solucionando ou
minimizando conflitos existentes entre a circulacdo a pé e de veiculos, oferecendo
gualidade na orientagdo, no conforto, na sinalizagdo e no tratamento urbanistico de
areas preferenciais para o seu deslocamento;

c. Incentivar o transporte ndo motorizado, em especial o caminhar:

A cidade deve ser pensada, levando-se em considera¢do a maioria da popula¢do que depende
dos meios ndo motorizados de transporte ou do transporte coletivo. E necessario repensar o
desenho urbano da cidade e planejamento das vias para dar suporte a mobilidade urbana
sustentdvel e abrigar o pedestre.

Um dos principais potenciais da malha viaria de Pinhalzinho estd no seu dimensionamento: as
ruas e avenidas sdo suficientemente largas para abrigar outros meios de locomocdo além de
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veiculos. O alargamento dos passeios com a devida arborizacdo, iluminacdo e mobilidrio
urbano é possivel na maioria das vias, sem grandes alteraces ou investimentos. Para tanto:

e Priorizar os investimentos e o uso do Sistema Vidrio para o pedestre,
principalmente nas situagdes de conflito com o Transporte Individual e de Carga;

e Humanizar e reestruturar o sistema viario através da hierarquizacdo de vias,
incluindo projetos de reducdo da faixa de circulacdo do veiculo ou criacdo de
bindrios;

e O tragado das ruas deve priorizar o pedestre e desestimular a alta velocidade dos
veiculos — implantag¢do de traffic calming, aumentar o espago do pedestre e
diminuir o espago do veiculo;

e Implantagdo e manuten¢do de calg¢adas, alargamento de passeios, melhoria de
travessias e de acessos a estabelecimentos publicos.

e Implantar obras e adequagdes viarias para a viabilidade e efetivagdo do caminhar
como modo de transporte ndo motorizado;

e Garantir a iluminagao de vias proporcionando deslocamento seguro;

e Elaborar um manual técnico que contemple regras e diretrizes para implanta¢do e
adequacao dos passeios e do mobilidrio urbano;

5 CONCLUSOES

Neste artigo, vimos que o atual desenvolvimento urbano orientado pelo automdvel também
estd presente nas cidades de pequeno porte, ja que a exemplo dos maiores centros, elas tém
norteado seu crescimento com base em um desenvolvimento horizontal e pouco densificado,
e muitas vezes investindo em infraestruturas desnecessarias. Contudo, diante da
obrigatoriedade do Plano Diretor e do Plano de Mobilidade para municipios com mais de 20
mil habitantes, muitas cidades pequenas terdo a oportunidade de melhor ordenar seu
territério, de acordo com suas peculiaridades, e aplicar o conjunto de politicas de transporte e
circulagdo priorizando as pessoas e ndo os veiculos.

Diante do estudo de caso de Pinhalzinho, fica evidente a necessidade da implanta¢cdo de uma
politica de mobilidade urbana sustentavel para as cidades pequenas. Para que seja possivel o
resgate da rua para os pedestres e, consequentemente, da vida urbana nas cidades, é
necessaria a incorporagao do caminhar como um modal nas a¢des de planejamento e projeto
de transportes. Um plano de mobilidade apoiado na circulacdo de pedestres reforgaria as
particularidades de convivio e de vizinhanca ainda presentes nas cidades pequenas,
impulsionaria a vida social e coletiva desses locais e ainda os tornaria mais sustentdveis,
diminuindo as viagens motorizadas desnecessdrias. Como argumenta Filho (2006), ndo pode
haver duvida de que o resgate do ato social urbano do caminhar de forma segura e
confortavel, através de um espaco publico em que os cidaddos possam conviver, é uma
exigéncia premente para o distensionamento de todas as nossas cidades, para a diminuicdo de
seus indices de violéncia, de inseguranga e de acidentes, e principalmente para a recuperacao
da qualidade de vida de seus habitantes.
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