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RESUMO

Esta monografia tem como objetivo analisar a aplicacdo das normas sobre mobilidade urbana
no municipio de Bodoco-PE, expondo a importancia da mobilidade urbana para a qualidade
de vida de uma populacao, tendo como parametro a cidade de Bodoc6-PE que no ano de 2018
foi acometida de grandes chuvas e ¢ alvo de problematicos entraves a locomog¢do da
populacdo bodocoense. Foram analisados documentos da cidade, sendo eles o plano diretor
participativo do municipio como também a procura por leis municipais sobre o tema em
questdo, a mobilidade urbana. Diante dos dados obtidos buscou-se discutir a necessidade de a
cidade passar por uma adequacdo normativa no intuito de atender as normas federais e
assegurar uma eficiente mobilidade urbana, bem como uma sadia qualidade de vida aos
municipes. Por fim, se discute os modelos de transporte adotados no municipio, realizando
um comparativo entre os meios individuais e coletivos, com destaque para uma necessaria

melhoria deste tltimo modelo na cidade objeto do estudo.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Qualidade de vida. Bodoc6-PE.



ABSTRACT

This monograph strive to reach a systematic review at the application on urban mobility’s
norms in the county of Bodoco-PE, bringing out the importance of urban mobility for the
quality of life in the general population, having as a parameter the city of Bodoco-PE, that
was in 2018 affected by storms, which is the root of troublesome local motion for the
bodocoenses. Several city’s documents were queried, mainly the city's master plan and the
study of the municipal laws about the subject in question, the urban mobility. Starting from
the data obtained, trying to discuss the city needs to embrace a regulatory adjustment to attend
the federal dispositions and ensure an effective urban mobility, as well as a healthy quality of
life for the residents. Finally, the discussion about the locomotion means adopted in the city
comparing individual and collective transportation facilities, highlighting a necessary

improvement onto the collective means in the city object of this study.

Keywords: Urban Mobility. Quality of life. Bodoco6-PE.
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1 INTRODUCAO

E direito de todo cidaddo o acesso a cidade, de modo a conseguir efetivar sua
mobilidade de tal forma que possam diminuir as distidncias para pratica de atividades do dia a
dia, como trabalho, lazer, educagdo, saude e compras.

O crescimento desenfreado dos centros urbanos ocasiona a necessidade de
planejamento, mas sera que de fato este ¢ realizado de maneira adequada? E quando ¢ feito,
sera que a execucdo ¢ eficiente? A inexisténcia ou ineficiéncia de um planejamento acarreta
em problemas dificultando direito de ir e vir das pessoas, assim ¢ de suma importancia a
aplicagdo de normas sobre mobilidade urbana, buscando de forma ativa a adequagdo de
politicas ao cotidiano da coletividade.

No Brasil ha grandes entraves a locomocao, tendo em vista o nimero elevado de
veiculos trafegando, causando dificuldades no desenvolvimento de meios adequados para
atenuar o congestionamento, além das rodovias ndo atenderem a necessidade da populacdo,
pois a maioria das estradas brasileiras se encontra em condicdes precarias.

As horas perdidas no transito acarretam inumeros problemas para aqueles que
necessitam chegar a determinado local, mas ndo conseguem fazé-lo, ¢ isso que acontece
quando nio temos uma mobilidade adequada em determinado municipio.

O presente trabalho busca compreender como a mobilidade esta atrelada a qualidade
de vida das pessoas, pois ela se encontra intimamente ligada ao direito de ir e vir, direito tal
que ¢ assegurado nas leis patrias. Com o crescimento das cidades os lugares ficaram mais
distantes e¢ para ter acesso ao trabalho, lazer, muitas vezes a saude, faz-se necessario um
planejamento, pois embora hoje haja meios de locomog¢do individual o custo na manutengdo
dos transportes causa muito estresse para quem precisa se deslocar para localidades afastadas
de onde moram, além das rodovias ndo suprirem a necessidade da populag@o, pois como ja
dito a precariedade nas estradas brasileiras causa transtornos aos cidaddos. Ainda, ha a
necessidade de analisar quais as politicas adotadas no ordenamento e sua efetividade em
busca de melhorias na circulagdo das pessoas, ainda saber o papel do Estado na aplicacdo e
execucdo de normas sobre a mobilidade urbana, ja que ele se mostra garantidor da qualidade
de vida para seus cidaddos.

Contudo, a presente pesquisa tem como objetivo geral analisar a aplicacdo das normas
sobre mobilidade urbana no municipio de Bodoco-PE, nos objetivos especificos, tragar o

contexto historico do urbanismo no mundo e no Brasil; discutir conceitos, evolucdo e
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importdncia de uma mobilidade urbana adequada; identificar normas juridicas sobre
mobilidade urbana no Brasil e no municipio de Bodoco-PE; apresentar os principais
problemas relativos & mobilidade urbana em Bodoco-PE.

Mostra-se relevante a pesquisa uma vez que a falta de infraestrutura e planejamento do
estado em relagdo a mobilidade urbana afeta de forma negativa a qualidade de vida dos
cidaddos na qual necessitam de uma locomogdo adequada. Com isso, vemos a importancia da
circulagdo, pois, por meio dela se efetiva as relagdes consumerista, comerciais, € econdmicas.

O direito urbanistico como ramo das ciéncias sociais tem como bojo a dignidade da
pessoa humana e através das regulamentacdes acerca da cidade busca a adaptagdo em cada
municipio, para que cada relagdo social de forma individual e também coletiva possa ser
efetivada.

A pesquisa esta dividida em trés capitulos de desenvolvimento, de forma a apresentar
a evolucdo historica da mobilidade urbana e como uma mobilidade adequada ¢ necessaria
para a qualidade de vida da populagio.

No primeiro capitulo sdo expostos para o leitor os conceitos e principais debates
existentes sobre termos chave para a compreensdo deste trabalho, assegurando ao leitor
conhecer quais as linhas de pensamento e autores que mais influenciaram no desenvolvimento
da pesquisa. Entre outros temas, serdo abordados o urbanismo, o desenvolvimento sustentavel
e algumas consideracdes sobre o municipio de Bodoco-PE.

No segundo capitulo ¢ apresentada a evolugdo da mobilidade urbana em decorréncia
do processo de urbanizacio das cidades, como também apresentar o que ¢ mobilidade urbana
e sua importancia para a qualidade de vida de uma populagao.

No terceiro e ultimo capitulo estdo expostos os dados obtidos durante a pesquisa sobre
o estado normativo atual sobre Mobilidade Urbana em Bodoco-PE e, discutir as
consequéncias para a populagdo local.

Ainda ¢ necessario expor que a metodologia aplicada ¢ qualitativa e quanto ao
procedimento aplicado foram o estudo de caso, documental e bibliografico, ainda o presente
trabalho académico, encontra-se associado no campo das ci€ncias humanas, especificamente
dentro das ciéncias juridicas, direcionadas para os ramos do Direito Constitucional, Direito

Urbanistico e Direito Administrativo.
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2 URBANISMO DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

Neste capitulo, sdo expostos para o leitor os conceitos e principais debates existentes
sobre termos chave para a compreensao deste trabalho, assegurando ao leitor conhecer quais
as linhas de pensamento e autores que mais influenciaram no desenvolvimento da pesquisa.
Entre outros temas, serdo abordados o urbanismo, o desenvolvimento sustentavel ¢ algumas

consideragdes sobre o municipio de Bodoco-PE.

2.1 URBANISMO

Como nos diz Silva (2015) o urbanismo ¢ uma disciplina interdisciplinar, e relaciona-
se com a cidade industrial, a fim de ser instrumento de corre¢do de desequilibrios urbanos,
tendo como causa a urbanizacdo e intensificados com a “explosdo urbana”.

A migracdo do campo para as cidades aconteceu de forma desestruturada, assim a
chegada de pessoas nas urbes, mostrou que o crescimento habitacional ¢ mais do que apenas

permanecer em um espago fisico, como expde Carlos Leite:

Desde 2007 o mundo presencia uma realidade nova, historicamente radical: ha mais
gente nas cidades do que no campo. Ha cem anos, apenas 10% da populagdo
mundial vivia em cidades. Atualmente, somos mais de 50%, e até 2050 seremos
mais de 75%. A cidade ¢ o lugar onde sdo feitas todas as trocas, dos grandes e
pequenos negocios a interagdo social e cultural, mas também € o lugar onde ha um
crescimento desmedido das favelas e do trabalho informal: estimativas da ONU
indicam que dois em cada trés habitantes estejam vivendo em favelas ou sub-
habitagdes. A cidade ¢ também o palco de transformagdesdramaticas que fizeram
emergir as megacidades do século 21 — as cidades com mais de 10 milhdes de
habitantes, que ja concentram 10% da populagdo mundial. (LEITE et al, 2012, p.20).

O urbanismo se mostra interdisciplinar e tem como objeto a melhoria das condi¢des do
espaco urbano e ainda o melhoramento na qualidade de vida das pessoas no espago urbano.
Buscando com isso a interagdo dos cidaddos com o meio em que vivem, € com as outras
pessoas que habitam determinado espacgo urbano, ainda proporcionar para todos os moradores
isonomia no tratamento dos mesmos, de forma a garantir a todos seus direitos.

A estruturacdo ¢ necessaria, mas via de regra ndo deu tempo de ser feita. As favelas
mencionadas no texto tém graves problemas de regularizacdo fundiaria, acesso a
equipamentos publicos como saneamento basico e acesso a agua e luz, muitas vezes

garantidos de forma clandestina, sem contar o precario acesso a saide educagdo e lazer, como
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também a dura rotina de horas de deslocamento para os locais de trabalho. Tudo isso
influencia negativamente nas vidas das pessoas.
O urbanismo surge entdo com a proposta de se utilizar a ciéncia para a melhoria da

qualidade de vida nos espacos urbanos.

2.1.1 Evolucao Historica

Podemos delinear que a constru¢do das primeiras cidades tem mais de 3.000 mil anos,
e segundo Silva (2015) esse acontecimento foi originario na localidade dos rios Tigres e
Eufrates, surgindo deste modo as primeiras organizacdes de um povo, estruturando-se em
aldeias onde cada individuo exercia determinada fungdo, destarte formando as primeiras

delimitagdes do que hoje se entende por cidade, como nos mostra Raquel Rolnik:

Assim foram os primeiros embrides de cidade de que temos noticia, os zigurates,
templos que apareceram nas planicies da Mesopotdmia em torno do terceiro milénio
antes da era crista. [...] Plantar o alimento, ao invés de coleta-lo ou caga-lo, implica
definir o espago vital de forma mais permanente. A garantia de dominio sobre esse
espaco esta na apropriagdo material e ritual do territorio. (ROLNIK, 2009, p. 13).

Com isso, as primeiras civilizagdes passaram a usar a terra e torna-la util para sua
subsisténcia e permanéncia, ao passo que transformando a natureza poderiam interagir com
ela para construir seu habitat, a agricultura como vemos comega a dar seus primeiros passos
nesses locais de forma muito simples e sem tantos instrumentos para auxiliar no cultivo do
solo. Ainda, existia a questdo da defesa. Onde varias cidades da antiguidade eram muradas, no
intuito de evitar saques e invasdes de povos rivais.

Embora haja nessa época o aparente surgimento das primeiras cidades o urbanismo s6
veio a nascer apos a Revolucao Industrial, em meados dos séculos XVIII e XIX. Com isso, 0
fenomeno urbano significativo s6 veio a acontecer a partir da primeira metade do século
XIX. Silva (2010, p. 20) versa que a urbanizagdo compde um fendmeno caracteristicamente
moderno. Em decorréncia da maciga producdo era obrigatoria mdo de obra, nascendo assim a
relagcdo da urbanizagdo com a industrializacdo, uma vez que a necessidade por trabalhadores
era tdo grande, mas ndo se encontrava nos centros industriais pessoas para exercer tal
trabalho, entdo em busca de melhores condigdes de vida, as pessoas deixaram o campo e

vieram para as cidades, como é exposto por Alves:
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A urbanizagdo e a industrializag@o, cada qual, contribuiram decisivamente para o
capitalismo. Por isso, é recorrente a associacdo entre a industrializagdo e a
urbanizagdo para demonstrar que as primeiras industrias demandaram o surgimento
e o crescimento de cidades porque precisavam concentrar os fatores produtivos
proximos a unidade fabril. (ALVES, 2012, p. 17).

Com esse fato as cidades comegaram a crescer de forma desenfreada, uma vez que néo
havia estruturas que atendessem a nova populagdo, pois de forma rapida a ocupagao territorial
passou a ser causa de preocupacdes para o governo de tais cidades. A ampliagdo da cidade
industrial para a periferia tem como fator o padrdo extremamente exploratério da mao de
obra, pois os saldrios pagos ndo abarcavam recursos para assegurar o acesso aos direitos
basicos, com isso 0s operarios se instalavam em habitacdes precarias como, por exemplo, 0s
cortigos, ou nas atuais favelas, na periferia das cidades, ja que nos centros o valor imobiliario

era mais caro, de forma clandestina, Leite expde esse crescimento:

A diferenga hoje ndo ¢ a presenca de uma ou de algumas grandes cidades lideres de
seu tempo, mas, sim, a rapida emergéncia de um enorme numero de grandes
concentragdes humanas por todo o planeta. Em 1800, apenas 3% da populagdo
mundial vivia em cidades. Em 1950, 83 cidades tinham mais de 1 milhdo de
habitantes no mundo. Em 1990, mais da metade da populacdo dos Estados Unidos ja
vivia em metropoles com mais de 1 milhdo de habitantes. Em 2007, eram 468 as
metrépoles desse porte no mundo. (LEITE et alt, 2012, p. 20).

Por outro lado Di Sarno (2004) nos faz ver que o Brasil construiu sua logica de
ocupagdo territorial diferenciada, os portugueses que vinham pro Brasil, em sua maioria ndo
queriam se estabelecer aqui em um primeiro momento, exploraram as riquezas do litoral e se
organizavam em incursdes ao interior em busca de metais preciosos. Em sua maioria, mas nao
todas, as primeiras cidades surgem para no litoral ao redor dos portos para facilitar o transito
de riquezas e pessoas com Portugal.

Essas cidades inclusive respeitavam as ordenacdes. Ainda hoje vemos resquicios
disso. O centro da cidade normalmente era a igreja, € uma grande praca na sua frente. Ao
redor alguns prédios publicos e a casa dos mais ricos.

Depois com a cultura da cana de actcar, as cidades no Brasil comegam a crescer ainda
mais, pois essa nova populacdo vinha para se estabelecer de forma fixa. Assumir a
propriedade com o dever de segurancga sobre ela.

A cultura do gado foi importante para a interiorizacdo. Achar metais preciosos deu
um novo tom para as cidades e para a vinda definitiva de muitos europeus. Mesmo assim o
povo ainda permanecia mais no campo, o que de fato foi um limitador do crescimento das

cidades até o fim do sec. XIX e inicio do XX, com a tardia chegada da industria no Brasil.
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Principalmente gragas a fendmenos climaticos, o Brasil passa por grandes movimentos de

éxodo, especialmente no nordeste para Rio e Sao Paulo.

No primeiro momento, de 1920-1940, em apenas duas décadas, a taxa de
urbaniza¢do brasileira triplicou, indo de 10,7% para 31,24%, sendo o maior
crescimento da historia do pais (op.cit, p. 22). Neste periodo se da a passagem de
uma economia nacional agroexportadora, para uma nova dindmica centrada no setor

industrial, sendo as cidades, locais privilegiados e centros desta nova fungao.
(ALMEIDA, 2016. p.24).

\

Com isso, a cidade deparou-se com certos fendmenos que sobreviriam a repentina e
intensa ocupacdo, problemas de satde publica sdo um deles, a falta de agua, alimentacdo e
saneamento s30 as principais.

Outrora, nos primeiros passos do urbanismo no Brasil, vemos um carater de
melhoramento visual das cidades, a preocupacdo de embelezar os centros urbanos, a

competéncia para legislar sobre esses assuntos era local, como nos diz Di Sarno:

No caso brasileiro, sempre houve legislagdes esparsas de carater urbanistico.
Exemplo disso sdo as Ordenagoes Filipinas, que, entre outros assuntos, trataram de
matéria edilicia, organizagdo urbana e atribuiram competéncia as autoridades locais
para tratar dos assuntos urbanos. (DI SARNO, 2004, p.10).

Portanto, ndo existiam leis urbanisticas claras, preocupando-se com a qualidade de
vida das pessoas e ndo meramente na forma da cidade, ja que os nucleos urbanos eram
organizados de forma simples, entdo somente no século XIX foi feita uma lei de carater
urbanistico no Brasil.

Sendo um marco no direito urbanistico a Carta de Atenas, que se preocupou com a
reforma urbana, foi alvo de nova dialética, sendo ela fruto da interagdo entre os arquitetos e
urbanisticos, em um congresso internacional, produziram esse documento denominado Carta
de Atenas, por ter cido realizado naquela cidade, a fim de pensarem sobre as novas cidades no

século XXI:

O bem estar futuro da humanidade requer que cada pessoa seja simultaneamente
considerada como individuo, mantendo liberdade de escolhas especificas, mas
também como membro de comunidades ligadas ao conjunto da sociedade como as
partes de um todo. Este ¢ um importante objectivo de coeréncia para a cidade, que,
na sua esséncia, respeite os interesses da sociedade como um todo, tendo em conta
as necessidades, os direitos e os deveres dos diversos grupos e dos cidadidos
individualmente. (A Nova Carta de Atenas, 2003, online).
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Com essa nova visdo a Nova Carta de Atenas busca o efetivo bem-estar de cada
individuo como ser individual, mas também em carater coletivo uma vez que a cidade ¢
centro de convivio social, assim necessita de uma estruturacdo e planejamento, pensando
também na sustentabilidade a Nova Carta de Atenas também veio se preocupar com a

interagdo das geracdes como nos mostra

As alteragdes do equilibrio entre os diferentes grupos etarios da populagdo europeia
em envelhecimento obrigam a necessidade de restabelecer lacos de coesdo entre as
geragdes. Este novo e crescente desafio social ndo se deve exprimir apenas em
termos sociais € econémicos, mas também na criagdo de infraestruturas e de redes
particularmente adequadas; o objectivo consiste em considerar as necessidades da
vida social de todas as geragGes, assim como criar novas actividades adequadas aos
ritmos especificos das pessoas reformadas e dos mais velhos, nomeadamente na
concepgdo, utilizagdo e localizagdo dos espagos exteriores publicos. (A Nova Carta
de Atenas, 2003, online).

Mostrando que € necessario preservar e conservar os espacos onde a populacdo se
concentra, expondo assim que o urbanismo vai além da preocupacdo de embelezamento das
cidades, mas passa a preocupar-se com 0 meio social que envolve os centros urbanos, uma

vez que a cidade ¢ formada por “vida” natural e artificial.

2.1.2 Conceito

Para conceituar o que ¢ urbanismo, Cardoso nos expde que:

A palavra urbanismo deriva do latim urbanus, de urbs, urbis, que significa "relativo
a cidade” e despontou como sendo: arte para ornamentar as cidades. Esse conceito
evoluiu estendendo essa expressdo, que antes sO se referia a cidade, a todo o
territdrio urbano e rural. (CARDOSO, 2003, p. 134).

Ainda pondera Adilson Abreu Dallari: "a conceituag@o e a identificagdo do conteudo
do urbanismo podem ser feitas por diversos enfoques”, com isso a conceituagdo do urbanismo
¢ vasta, mostrando que ele vai além da cidade, ¢ ocupa-se em englobar todo um meio
territorial.

Meirelles (2017), define o urbanismo como sendo um conjugado de agdes dos estados
objetivando ordenar os espagos habitaveis, de modo a proporcionar melhores condi¢des de
vida aos cidaddos na comunidade, entendendo como espagos habitaveis todos os lugares em
que o homem desempenha em coletividade qualquer uma das quatro fung¢des sociais, no que

seja: habitar, trabalhar, circular, recrear. Além disso, o urbanismo ¢ uma area que se relaciona
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com a regulamentagdo, estudo, controle e planejamento da cidade, ndo somente dela, mas do
ambiente urbano, pois se entende que a cidade, precisa ir além do embelezamento, ou das
edificagdes, necessitando ser estudada nos varios ambitos sociais e politicos.

Com isso, o urbanismo expde-se como uma ciéncia humana, de base multidisciplinar,
introduzida no contexto de uma sociedade em processo de constante desenvolvimento
demografico e sofrendo pressdo civilizatoria e de urbanidade, encarando seus problemas, em
uma visdo simples, o urbanismo ainda se apresentava com o objetivo de delinear e ordenar as

cidades.

2.2 DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

Neste topico abordaremos sobre o desenvolvimento sustentavel sua evolugdo durante
0s anos, seu conceito na visdo de varios autores e também sendo ele um principio

fundamental no ordenamento juridico Brasileiro.

2.2.1 Evolu¢ao

Conforme Veiga (2008), A Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU) no ano de 1983,
fez um convite & médica Gro Harlem Brundtland, mestre em satde publica e ex-Primeira
Ministra da Noruega, para constituir e presidir a Comissdo Mundial sobre 0 Meio Ambiente e
Desenvolvimento.

A escolha da médica para esse cargo veio, pois sua visdo da satde ia além dos
empecilhos do mundo médico e passava a preocupar-se com assuntos ambientais e sobre
desenvolvimento humano. A comissdo ficou conhecida como Brundtland, e em abril de 1987
publicou um relatério inovador, chamado de “Nosso Futuro Comum”, que trouxe o conceito
de desenvolvimento sustentavel para o discurso publico.

A consumacdo da Conferéncia das Nagoes Unidas sobre Meio Ambiente s6 foi
possivel por incessantes recomendacdes preparadas pela comissdo, foi colocado o argumento
diretamente na agenda publica, de um modo nunca feito antes. No Rio de Janeiro, no ano de
1992, realizou-se a “Cupula da Terra”, onde tomou a “Agenda 21”, um projeto para a
protecdo do planeta e seu desenvolvimento sustentavel, o apice de duas décadas de trabalho

que teve inicio em Estocolmo no ano de 1972.
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Em 1992, a relacdo entre o meio ambiente ¢ o desenvolvimento, ¢ a caréncia
imperativa para o desenvolvimento sustentavel foi observada e identificada em todo o mundo.
Na Agenda 21, os governos apresentaram um roteiro pormenorizado para a agdo de retirar do
mundo atual o padrdo insustentdvel de crescimento econdmico, visando direcionar para
atividades que resguardem e recuperem os recursos ambientais, no qual o crescimento € o
desenvolvimento dependem. Os campos de atuagdo compreendem: proteger a atmosfera;
opor-se ao desmatamento, a lesdo do solo e a desertificagdo; impedir a polui¢do da agua e do
ar; interromper a destruicdo das populacdes de peixes e viabilizar uma logistica segura dos
residuos toxicos.

No entanto, a Agenda 21 incluiu a pobreza e a divida externa dos paises em
desenvolvimento, mostrando assuntos além das questdes ambientais e que expde serem causas
de danos ao meio ambiente, como por exemplo, padrdes insustentaveis de producdo e
consumo; pressdes demograficas e a estrutura da economia internacional.

Ainda o programa aconselhou medidas para o fortalecimento das funcdes feitas pelos
grupos de mulheres, organizacdes sindicais, agricultores, criancas e jovens, povos indigenas,
autoridades locais, comunidade cientifica, industrias, empresas e ONGs para se chegar ao
desenvolvimento sustentavel. Objetivando garantir o apoio aos fins da Agenda 21, a
Assembléia Geral constituiu, no ano de 1992, a Comissdo para o Desenvolvimento
Sustentavel como uma comissao ligada do Conselho Econdmico e Social.

E importante frizar que novas descobertas cientificas e desastres ambientais forgaram
a convocagdo da conferéncia de Estocolmo em 1972, mas que ela fracassou diante dos
extremismos de economistas ¢ ambientalistas, que se recusavam a procurar pontos de
entendimento. O Brasil ficou famoso pelo seu discurso de que “mais vale a riqueza suja do

que a pobreza limpa”. Entdo a comissdo de Brundtland propor um meio termo.

2.2.2 Conceito

E comum ouvir falar em desenvolvimento sustentavel, nas ruas, escolas, empresas,

mas o que seria realmente? Veiga nos expde como surgiu essa expressao:

A expressdo “desenvolvimento sustentavel” foi publicamente empregada pela
primeira vez em agosto de 1979, num simpoésio das Nagdes Unidas sobre meio
ambiente e desenvolvimento. Nesse momento, os ambientalistas eram
sistematicamente acusados de serem contra o desenvolvimento. E, numa dessas
discussdes, algum deles disse a seguinte frase: “Ndo somos contra o
desenvolvimento; apenas queremos que ele seja sustentavel”. Bastou isso para que a
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expressdo imediatamente emplacasse, como acontece com boas girias, boas tiradas,
boas marcas, bons provérbios etc. E se tornou mundialmente conhecida quando foi
adotada como principal borddo do “Nosso futuro comum”, mais conhecido por
“Relatorio Brundtland”. (VEIGA, 2008, p.38).

Pelos ensinamentos de Canotilho (2010) podemos entender que o desenvolvimento
sustentavel ¢ pautado em trés pilares: economia, sociedade e o equilibrio ambiental ou
ecoldgico, evidenciando as quatro dimensdes do meio ambiente, ndo esquecendo que o
crescimento economico deve visar a justica social e equilibrio ecologico.

Ecodesenvolvimento por sua vez ¢ uma expressdo cunhada em 1974, cujo um dos
defensores ¢ Ignacy Sachs, mas ela comporta todas as dimensdes de desenvolvimento
sustentavel e outras trés ou quatro conforme o doutrinador: economia, sociedade, ética-
juridica, politica, cultural, e ambiental.

Como nos mostrou Veiga, o conceito de desenvolvimento sustentavel foi-nos
apresentado pela primeira vez através da Comissao Brundtland em 1979 que publicou o
relatorio “Nosso Futuro Comum”, dizendo in fine “O desenvolvimento sustentavel ¢ o
desenvolvimento que encontra as necessidades atuais sem comprometer a habilidade das
futuras geracdes de atender suas proprias necessidades.” (NOSSO FUTURO COMUM,
1979). Além disso, que a pobreza e a desigualdade sdo doencas de um mundo predisposto a
crises ecologicas, ¢ o desenvolvimento sustentdvel demanda que a sociedade acolha as
penurias humanas tanto pelo crescente potencial produtivo como pela garantia de chances
iguais para todos.

Também nos apresenta que o desenvolvimento sustentdvel ¢ um método de
transformacdo no qual a exploracdo dos recursos, o direcionamento dos investimentos, a
dire¢do do desenvolvimento tecnologico e a alterag@o institucional estdo em concordancia e

reforcam o atual e o futuro potencial para atender os anseios e necessidades humanas.

2.2.3 O Desenvolvimento Sustentavel como Principio Fundamental

O artigo 225 da Constitui¢do Federal nos mostra que mesmo o desenvolvimento
sustentavel ndo estando no rol do artigo 5° da mesma lei, ele é considerado como direito
fundamental, pois de forma implicita estd disposto no dispositivo primeiramente exposto, in
fine “Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de uso comum do
povo e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao Poder Publico ¢ a coletividade o

dever de defendé-lo e preserva-lo para as presentes e futuras geracdes”.
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Contudo, o artigo 5°, §2° da Constitui¢do de 1988, nos evidencia que existem outros
direitos fundamentais além daqueles encontrados no rol do Titulo II da Constituicdo, assim
ipsis litteris “os direitos e garantias expressos nesta Constituicdo ndo excluem outros
decorrentes do regime e dos principios por ela adotados, ou dos tratados internacionais em
que a Republica Federativa do Brasil seja parte”. Além disso, o rol do Titulo II ndo ¢
exaustivo, ou seja, ndo ¢ taxativo, uma vez que ndo enumera de forma taxativa todos aqueles
direitos ponderados fundamentais.

Ainda, o autor George Marmelstain, ao dar exemplos de direitos fundamentais que
estdo fora do Titulo II da Constituicdo Federal de 1988 cita o Direito a0 meio ambiente

equilibrado:

Pode-se dizer, por exemplo, que o direito ao meio ambiente equilibrado, que esta no
art. 225 da Constitui¢do de 88, ¢ um direito fundamental, embora esteja bem longe
do Titulo II da Constituicdo. A propdsito, seguindo o modelo de KarelVasak, esse
direito seria de terceira geragdo. (MARMELSTAIN, 2013, p. 207).

Embora a expressdo “desenvolvimento sustentdvel” ndo esteja presente no referido
texto, podemos delinear que o mesmo esta contido nele, uma vez que a busca por um direito a
toda uma comunidade, mostra-se com o pensamento voltado para a dignidade da pessoa
humana, como também preservar para futuras geragdes, além de pensar no presente, denota o
objetivo presente no desenvolvimento sustentavel, tornando-o assim, um direito fundamental,
assim podemos expor o art. 170 da Constituicdo Federal de 1988, que assegura os trés pilares
do desenvolvimento sustentavel: crescimento econémico, justi¢a social e equilibrio ecoldgico.

O art. 1° a CF adotou como um dos principios fundamentais de nossa republica a
dignidade da pessoa humana. Para garanti-la, surge uma série de direitos individuais e
coletivos. Entre eles o direito a vida. Mas ndo basta ser uma sobrevida, para ser digna, mais
do que sobreviver, ha um direito a viver bem. O meio ambiente ecologicamente equilibrado
(sustentado) é essencial a sadia qualidade de vida, segundo o art. 225. Se a vida ndo tem
qualidade, ela ndo sera digna. Assim, o meio equilibrado ¢ condi¢do sinequa non da dignidade
da pessoa humana, e, portanto, ¢ um principio fundamental do nosso Estado.

Outros dispositivos, como o inciso LXXIII do art. 5° da CF, quando trata da acgdo
popular, faz men¢do expressa ao meio ambiente, como objeto de protecdo desse remédio
constitucional. Se os remédios constitucionais existem para garantir direitos fundamentais,

entdo fica ainda mais evidente que o meio ambiente ¢ um direito fundamental. Porém, ndo ¢
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qualquer ambiente, ¢ o ambiente equilibrado, e ele ndo existe sem o desenvolvimento

sustentavel.

2.3 DIREITO URBANISTICO

Para Di Sarno (2004) no século XIX ainda ndo havia um conceito de Direito
Urbanistico, pois na época apenas existiam medidas do Estado tidas como indispensaveis, que
se dividiam em duas, a primeira delas era a fungdo decorativa das cidades, para trazer uma
visdo de embelezamento e harmonia, a segunda dizia respeito ao carater sanitario, ja que o
processo de Urbanizagdo acarretava problemas de satde a coletividade, tendo como maior
foco as classes com menor poder monetario.

Por volta do século XX, através das transformacoes e formas de coordenacdo social,
os Estados buscaram solugdes para essas variadas formas, sendo elas pequenos ntcleos
urbanos ou rurais, cidades, aglomeragdes urbanas, regides metropolitanas, microrregioes,
aglomeracdes urbanas ou conturbagoes.

Com isso, as interacdes sociais passaram a ser organizadas pelo poder estatal, assim a
funcdo que o Estado desempenha pode ser em conjunto com empresas privadas ou de forma
individual, buscando cuidar dos espacos habitados para que haja equilibrio nas relagdes e

qualidade de vida aos cidadaos.

2.3.1 Conceito e Objeto

No que pese o conceito de Direito Urbanistico, Jos¢ Afonso da Silva, nos ensina que

existem dois aspectos:

Podemos, agora, tentar uma definicdo do direito urbanistico nos dois aspectos
considerados. O direito urbanistico objetivo consiste no conjunto de normas que tém
por objeto organizar os espacos habitaveis, de modo a propiciar melhores condi¢des
de vida ao homem na comunidade. O direito urbanistico como ciéncia é o ramo do
direito publico que tem por objeto expor, interpretar e sistematizar as normas e
principios disciplinadores dos espagos habitaveis. (SILVA, 2015, p.49).

r

Rodrigues nos mostra que para se conceituar o Direito Urbanistico ¢ necessario

entender que ele ¢é:
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1) Disciplina que objetiva exercer uma atividade de harmonizagdo dos conflitos que
advém do uso e ocupacdo do solo, através da ponderacdo dos interesses ai
identificados; 2) disciplina caracterizada por uma fung@o publica; 3) disciplina que
tem como instrumento principal de atuagdo o planejamento urbano. (RODRIGUES,
2007, p. 72).

Di Sarno (2004) também apresenta uma definicao para o Direito Urbanistico, expondo
que de forma geral, ndo ¢ possivel limitar o Direito Urbanistico somente a funcdo que os
poderes estatais exercem, afastando imediatamente um juizo critico somente orginico ou
subjetivo para a sua conceituacdo. E evidente que a maior parte da efetivacio das fungdes
urbanisticas advém com o envolvimento do Poder Executivo, entretanto, tal critério é precario
para defini-lo, seja em razdo da indispensavel participacdo do Poder Legislativo, ou do Poder
Judiciario, para dirimir discussoes, seja em razdo da necessaria caracterizagdo de seu objeto.

Ainda o fundamento material nos faz retomar ao inicio do desenvolvimento do Direito
Urbanistico, uma vez que no século XIX, as regras eram ordenadas pela mera eventualidade
de seu objeto, no qual seria a beleza, ruas e vilas e problemas sanitarios. O progresso do
Direito Urbanistico ofertou principios e institutos proprios que o classificam de forma
cientifica perante o Direito, resultando em coesdao em seu contexto. Expondo que o seu objeto
adequado ¢ elemento de um subsistema juridico constitutivo proprio.

Enfim, o fundamento teleologico, ¢ tido como diferenciador do Direito Urbanistico,
visto que a obtencao das atividades urbanisticas conduzira a concretizacdo de seu objeto.

Contudo, entende-se como Direito Urbanistico, um ramo do Direito Publico que tem
por seu objeto normas e atos que se destinam a uniformidade das fun¢des do meio ambiente

urbano, visando a qualidade de vida da populagao.

2.3.2 Autonomia e Relacdo com Disciplinas Juridicas

Ainda hoje se fala das divergéncias doutrinarias que questionam se o Direito
Urbanistico ¢ um ramo do Direito autdbnomo ou seria uma disciplina de outro ramo juridico.

Jacquignon (1975 apud JACQUIGNON; SILVA, 2015, p. 41) acrescenta que o Direito
Urbanistico esta inserido no Direito Administrativo, pois uma vez regendo as regras € normas
que conduzem as interagdes do Estado ou seus representantes e as pessoas proprietarios de
terrenos, torna-se evidente a sua subordina¢dao ao Direito Administrativo. Por outro lado,
Farjat (1971 apud FARJAT; SILVA, 2015, p. 41) considera o Direito Urbanistico como sendo

inserido no ramo do Direito Econdmico.
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Mas o que seria um ramo autdonomo ou vinculado do Direito? Jos¢ Afonso da Silva

ensina que:

a palavra “autonomia” significa a atuacdo de normas proprias (auto = proprio, a;
normos = norma) dentro do circulo maior da ordem juridica, pode-se dizer que um
ramo do Direito é auténomo a respeito dos demais. A autonomia, assim, caracteriza-
se sob dos aspectos: autonomia dogmadtica, quando certo ramo ou subdivisdo do
Direito apresenta principios e conceitos dogmaticos inspiram a elaboragdo de
institutos e figuras juridicas diferentes das pertencentes a elabora¢do de institutos e
figuras juridicas diferentes das pertencentes a outros ramos do Direito e nao
utilizaveis por estes — conforme observa Rubens Gomes de Sousa. [...] Portanto, o
problema da autonomia ¢ fungdo do Direito objetivo. Se este se desenvolveu a ponto
de gerar, em torno de seu objeto especifico, principios conceitos e institutos
proprios, entdo se admitira que o ramo do Direito, em tela, adquiriu autonomia
cientifica. (SILVA, 2015, p. 42 e 43).

Baseando-se nesse entendimento, a maior parte da doutrina considera que o Direito

Urbanistico ndo ¢ um ramo auténomo, uma vez que suas normas foram estabelecidas

recentemente em volta do seu objetivo especifico que ¢ a ordenagdo dos espagos habitaveis ou

sistematizagdo do territorio.

Porém, a visdo de Di Sarno ndo se coaduna com o entendimento majoritario da

doutrina, vejamos adiante

E possivel falar em autonomia do Direito Urbanistico por ter ele objeto proprio e
especifico que o diferencie de todo e qualquer outro ramo da ciéncia juridica.
Independe que alguns dos instrumentos utilizados também encontrem guarida em
outros ramos do Direito Publico, pois se estdo sob sua égide, nada mais natural que
seus ramos da ciéncia juridica tenham semelhangas proprias de teoria geral, porém
ndo lhes inibindo a particularidade de objetivos. Assim, ndo entendemos o Direito
Urbanistico como um simples capitulo do Direito Administrativo. [...] Portanto, o
Direito Urbanistico, no seu aspecto objetivo, é a disciplina que regulamenta a
atividade urbanistica com o fim de organizar os espagos habitaveis, trazendo bem-
estar & coletividade, destacando peculiarmente seu objeto sem confundir-se com
outro ramo. (DI SARNO, 2004, p.57).

Podemos concluir com as exposi¢des feitas que ainda ha um grande entrave no que diz

respeito a autonomia do Direito Urbanistico prevalecendo, porém, a visdo de que ele se

encontra dentro do Direito Administrativo, uma vez que a atuagdo dos atos urbanisticos

estariam diretamente ligado ao poder de policia.

2.3.3 Principios Basilares

De inicio vejamos o que se entende como os principios, Mello apresenta sua

perspectiva que:
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mandamento nuclear de um sistema, verdadeiro alicerce dele, disposi¢do
fundamental que se irradia sobre diferentes normas, compondo-lhes o espirito e
servindo de critério para a sua exata compreensdo e inteligéncia, exatamente por
definir a 16gica e a racionalidade do sistema normativo, no que lhe confere a tonica e
lhe da sentido harmonico (MELLO, 2001, p. 771).

Silva (2015) expde quais os principios do Direito Urbanistico pela visdo de Carceller
Fernandez, assim seriam: a funcdo publica, conformidade da propriedade urbana, coesdo
dindmica, afetacdo das mais-valias ao custo da urbanizagdo, justa distribui¢do dos beneficios e

onus derivados da atuagdo urbanistica, e assim expde

(1°) principio de que urbanismo é uma fungdo publica, que fornece ao Direito
Urbanistico sua caracteristica de instrumento normativo, pelo qual o poder ptblico
atua no meio social ¢ no dominio privado, para ordenar a realidade no interesse
coletivo, sem prejuizo do principio da legalidade; (2°) principio da conformidade da
propriedade urbana pelas normas de ordenagdo urbanistica — conexo, alids, com o
anterior; (3°) principio da coesdo dindmica das normas urbanisticas (ndo
mencionado no citado autor), cuja eficicia assenta basicamente em conjuntos
normativos (procedimentos), antes que em normas isoladas; (4°) principio da
afetacdo das mais-valias ao custo da urbanificagdo, segundo o qual os proprietarios
dos terrenos devem satisfazer os gastos da urbanificag@o, dentro dos limites do
beneficio dela decorrente para eles, como compensagdo pela melhoria das condi¢des
de edificabilidade que dela deriva para seus lotes; (5°) principio da justa distribui¢do
dos beneficios e onus derivados da atuagdo urbanistica. (SILVA, 2015, p.45).

Em especial, o primeiro principio ora citado, sendo o urbanismo como fungao publica
se encontra positivado no caput do artigo 182 da Constituicdo 1998, onde nos diz que “A
politica de desenvolvimento urbano, executada pelo poder publico municipal, conforme
diretrizes gerais fixadas em lei t€ém por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das funcdes
sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes”. Ou seja, o desenvolvimento das
fungdes sociais acarreta a efetiva agdo do poder plblico para que supram as necessidades da
populacdo no todo, englobando qualquer pessoa, ou habitante da cidade, uma vez que todos os
cidaddos sdo iguais perante a lei, sem distin¢ao de classe, cor ou credo.

Para Silva (2015) a fun¢do social da propriedade seria o equilibrio entre o interesse
publico e privado, onde o interesse privado se sujeita ao publico, de modo que a exploragdo
da propriedade acarretaré a efetivagio do urbanismo e do equilibrio das relagdes da cidade. E
de certo que quando ha intervencdes do estado na propriedade particular de forma a interferir
no uso econdmico dela acarreta em entraves de seus proprietarios, o que dificulta a agdo
publica em organizar os espagos urbanos visando o carater social.

J4 a coesd@o dindmica também enumerada por Silva (2015) diz que as normas juridicas

ndo devem ser interpretadas isoladamente.
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O principio da justa distribuicdo dos beneficios e 6nus € aquele que tem como objeto o
tratamento isonomico de toda populagdo atingida pelas agdes urbanisticas, pois essas
atividades existem visando o melhoramento da qualidade de vida da populacdo local, assim a

intervengdo urbanistica deve resultar em beneficios para a comunidade. (DI SARNO, 2004).

2.3.4 Principais Instrumentos Normativos

No que tange a normatizacdo do Direito Urbanistico no ordenamento juridico
brasileiro, podemos delinear conforme a Constituicdo de 1988 de quem ¢ a competéncia para

tal objeto, como € exposto no art. 3° do Estatuto da cidade:

Compete a Unido, entre outras atribui¢des de interesse da politica urbana: I- legislar
sobre normas gerais de direito urbanistico; II- legislar sobre normas para a
cooperagdo entre a Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios em relagdo
a politica urbana, tendo em vista o equilibrio do desenvolvimento e do bem-estar em
ambito nacional; III- promover, por iniciativa propria e em conjunto com oS
Estados, o Distrito Federal e os Municipios, programas de constru¢do de moradias e
a melhoria das condi¢des habitacionais e de saneamento basico; IV— instituir
diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive habitagdo, saneamento basico e
transportes urbanos; V- elaborar e executar planos nacionais e regionais de
ordenacgao do territorio e de desenvolvimento econdmico e social. (BRASIL, 1988).

Assim, € necessaria a cooperagdo de todos os entes federativos para a efetivacao das
politicas do Direito Urbanistico em seu carater social, buscando a assisténcia mutua para o
integral desenvolvimento do pais.

Ainda, para Silva (2015) as normas de carater municipal sdo as mais tipicas do Direito
Urbanistico, uma vez que é nos municipios que o urbanismo se revela, ¢ com isso, as
competéncias da Unido e dos Estados chocam-se com a competéncia propria que a
Constituicdo deu aos Municipios, ainda que eles tenham que ir de acordo com as normas
urbanisticas instituidas pela Unido e as regras gerais de coordenacao ditadas pelo Estado.

O artigo 182, §2° dispoe sobre o Plano Diretor das cidades, instituido pela Camara
Municipal em municipios com mais de vinte mil habitantes, sendo ele instrumento basico para
efetivar a politica de desenvolvimento e de expansao urbana.

Adiante, mostraremos como o Plano Diretor foi sistematizado dentro do Estatuto da
Cidade, evidenciando suas caracteristicas e expondo seu objeto para melhor compreensdo da
politica urbana. Mas, precipuamente, falaremos do Estatuto da Cidade, para entdo

entendermos do que se trata o Plano Diretor.
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O Estatuto da Cidade foi um marco historico para o Direito Urbanistico, estabelecido
pela Lei Federal 10.257, de 10 de julho de 2001, e na perspectiva de (DALLARI, FERRAZ,
2010) tem como pretensdo materializar o direito urbanistico, visando a fixa¢ao de conceitos e
regulando seus instrumentos, articulando-os e conectando-os a outras fontes normativas do
nosso ordenamento ¢ assim viabilizar sua sistematiza¢do. Com isso, o Estatuto da Cidade tem
essa denominagdo por conter um conjugado de normas juridicas que proporcionam a politica
urbanistica, instituindo uma cooperagdo entre governos e suas direcdes, a propria cidade e os
cidadaos.

Assim, Toshino Mukai apresenta como a Lei 10.257/2001 que instituiu o Estatuto da

Cidade ¢ sistematizada e dividida:

A lei se divide em cinco capitulos: I — Diretrizes Gerais; I — Dos Instru- mentos da
Politica Urbana; III — Do Plano Diretor; IV — Da GestdoDemocratica da Cidade, V —
Disposi¢des Gerais. De modo geral, ha no Capitulo I a defini¢8o da politica urbana,
além de disposi¢des sobre a garantia do direito a cidade, urbanismo e direito
urbanistico. A lei estabelece os objetivos da politica urbana a serem atingidos por
meio da ordenagdo do uso e da ocupagido do solo urbano, da expansio do territdrio
urbano e da funcdo social da propriedade. Contempla os casos de abuso do direito de
tal fungdo, entre eles a especulagdo imobiliaria. Dispde, ainda, sobre as diretrizes
gerais que deverdo orientar a politica urbana, como a gestdo democratica, os
objetivos do desenvolvimento urbano. Setorialmente, prevé e define a ordenagdo do
territdrio, o controle do uso do solo, a participagdocomunitaria e o desfavelamento.
Elenca os instrumentos da politica de desenvolvimento urbano, dispondo sobre o
parcelamento, a edificagdo e a utilizagdo compulsorios, o direito de preempgao, o de
superficie e a usucapido especial coletiva. (MUKALI, 2013, p. 15 ¢ 16).

Com isso, o Estatuto da Cidade constitui diretrizes gerais da politica urbana, pois
institui principios de Direito Urbanistico, dispde de instrumentos para serem utilizados nos
espacos urbanos, com objetivo a protegdo ambiental, observando também a necessidade de
solugdes para problemas sociais, por exemplo, o saneamento adequado, a moradia, ao passo
que essas dificuldades recaem sobre a populagdo mais carente.

Em seu artigo 4° o Estatuto da Cidade expde os principais instrumentos da politica

urbana, vejamos:

Art. 4° Para os fins desta Lei, serdo utilizados, entre outros instrumentos:

I — planos nacionais, regionais e estaduais de ordenagdo do territorio e de
desenvolvimento econémico e social;

II — planejamento das regides metropolitanas, aglomeracdes urbanas e
microrregides;

III - planejamento municipal, em especial:

a) plano diretor;

b) disciplina do parcelamento, do uso e da ocupacgéo do solo;

¢) zoneamento ambiental;

d) plano plurianual;

e) diretrizes orgamentarias e orgamento anual;

f) gestdo orgamentaria participativa;

) planos, programas e projetos setoriais;
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h) planos de desenvolvimento econdmico e social; (BRASIL, 2001).

Revelando, no seu inciso III alinea “a” o Plano Diretor, em que falamos anteriormente,
sendo assim como ja dito o instrumento basico para o cumprimento da politica urbana, e com
o principal objetivo a transparéncia politica uma fez que ele serda um meio de a populagido ter
acesso as informacdes referentes a melhor qualidade de vida e do bem-estar social.

Na concepgao de Mukai o Plano Diretor se caracteriza sendo:

Entendemos que o plano diretor ¢ um instrumento legal que visa propiciar o
desenvolvimento urbano (portanto, da cidade) do Municipio, fixando diretrizes
objetivas (metas), programas e projetos para tanto, em um horizonte de tempo
determinado. Esses elementos do plano sdo voltados para os seguintes conteudos,
que ele deverd consignar e abranger: aspectos administrativo-financeiros, sociais,
econdmicos, urbanisticos (de ordenagdo do territorio, por meio da disciplina dos
usos, ocupagoes, parcelamentos e zoneamento do solo urbano) e ambientais. A
nosso ver, o plano diretor deveria conter disposi¢des e diretrizes bastante gerais,
fixando ndo uma, mas varias alternativas, como as normas discriciondrias, que
deixam ao administrador margens de liberdade de escolha a seguir para, em seu
descortinio, atender da melhor forma o bem comum, ou em fungdo do Texto
Constitucional, que dispde que a propriedade urbana cumpre a sua fungdo social
quando atende as normas fundamentais do plano diretor (art. 182, § 2o0),
concretizando, efetivamente, no plano juridico-positivo, esse principio tantas vezes
repetido em todas as nossas tltimas Constituicdes. (MUKALI, 2013, p. 51).

Ainda, o artigo 39 do Estatuto da Cidade publica e enfatiza que a fungdo social da
propriedade ¢ efetivada quando atende as exigéncias de classificacdo da cidade contidas no
plano diretor, além disso, observando as necessidades da populagdo no que tange a qualidade

de vida, a justica social e o desenvolvimento das atividades econdmicas.

2.4 BODOCO-PE

No ano de 1924, Bodoco6 era distrito do municipio de Granito, mas diante do fato de
ter a sua localizagdo proxima a Serra do Araripe, no qual existia uma grande producdo de
farinha veio a se tornar ponto de venda ofertando-a em suas feiras semanais, com isso as
pessoas se deslocavam para o, entdo distrito, que foi crescendo em termos de urbanizagdo, ¢
assim houve a mudanca da sede municipal de Granito para Bodoc6é e sua posterior
emancipacio (REGIAO, 1975).

Seu nome, segundo a memoria da populacdo local, teria sido originario de uma planta
aquatica abundante na regido que leva o mesmo nome — Bodocd, ou ainda, de um povo

indigena chamado Bodorocos, que teria habitado o local. (OLIVEIRA, 2016).
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Orlando Bordoni (1971) mosta que o toponimo Bodocé vem de origem indigena, o
termo Bodoc6 tem como significado preparo de carne na roga, expde que Bo (resgar) + odo
(carne) + roc6 (roga) ¢ de onde se origina a carne de sol, fazendo men¢ao também da regido
de cortar carne e instrumento para o corte de carne.

Existem outras variantes da definicdo do nome Bodoco, alguns expde que seria em
decorréncia da planta aquéatica de mesmo nome, outros afirmam que seria de uma tribo
indigena com a denominagdo Bodoroco, ainda a existéncia do riacho Bodoco, afluente do rio
Brigida, ao passo que residiam indios que utilizavam bodoques para matar passarinhos e
assavam suas carnes na roca. (PEDROZA, 2019).

Ha também a versdo de antrop6logos que versa sobre antigos indios botocudos os
quais usavam rodela no “beico” como identidade da tribo, mudaram o seu nome para nao
serem descobertos pelos colonos. No ano de 1938, o municipio de Granito passava a chamar-
se de Bodoco. Administrativamente, o municipio ¢ composto pelos distritos sede: Clarana e
Feitoria, e pelos povoados Varzea do Meio, Sipatiba, Jardim e Cacimba Nova. O municipio
concentra-se em sua maior parte na unidade geoambiental das Chapadas Altas, ao sul, parte
do municipio se encontra na unidade geoambiental da Depressdo Sertaneja. (ALMEIDA,
2010).

Localiza-se na bacia hidrografica do rio Brigida, onde seus principais afluentes sdo os
riachos Sipauba, do Olho d’Agua, Tucano, Sto. Anténio, do Pombal, Gravata, do Mel, do
Cameledo, do Aco, da Volta, Umbrurana, do Ferreiro, do Manoino, do Algodao, do Lopes, do
Caracui, das Letras, Cacimbas, da Graca ou Logradouro e da Selada, todos de regime
intermitente. Ainda existe o agcude do Lopes II. (ALMEIDA, 2010).

Jodo Humberto Aires Pedroza também nos expde sobre a hostéria do municipio de

Bodoco, sua versdo esta escrita no site oficial da Prefeitura municipal de Bodoco:

Nas pesquisas mais recentes percebe-se que a historia do municipio de Bodoco esta
entrelacada com a histéria da Familia Alencar e com a historia indigena da regido.
Os vestigios da presenca de indios (caboclos brabos) faz-se por relatos em forma de
oralidade. Contavam alguns nativos mais antigos que ao desmatarem a serra para
plantio de mandioca, encontravam enormes potes com enormes arvores dentro da
mata que eram quebrados por curiosidade. Isso aconteceu na Serra do Tucano e na
Serra do Pequi, no final do século XVIII. Por volta de meados do ano 1700, a
Familia Alencar veio constituir fazendas de criagdo de gado no entorno da chapada
do Araripe na regido proximo ao Riacho Bodocd, Alexandre de Alencar Rego e sua
esposa se Instalam e constituem uma fazenda. Os dois grandes marcos da historia de
Bodoc6 foram a “Guerra do Amparo”, ocorrida em 1909 e a sua emancipagdo
politica em 1924. Bodoco, Terra de povo festivo (alegre) e hospitaleiro por
natureza. Terra da cultura e de artistas na musica na poesia e nas artes
plasticas, Terra de varios ciclos econdmicos sendo o mais forte e predominante a
pecuaria. Terra de lindas paisagens de pé de serra, com formagdes rochosas, como a
Pedra do Menino, olhos D’aguas e caldeirdes. Terra do ecoturismo tendo como
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icone maior a Pedra do Claranid com suas lendas, seus mistérios, sua vasta flora e
fauna. (PEDROZA, 2019, ON-LINE).

O municipio de Bodoc6 ¢ uma cidade do Estado de Pernambuco, e segundo o Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatisticas (IBGE) em pesquisas recentes, expde que a area
territorial da cidade 1.621,784 km? e tem a estimativa de 37.909 municipes. Mostra-nos
também o IBGE mais uma visdo da histéria de Bodocd fazendo-se pertinente, sobre a

formag@o da cidade:

Distrito criado com a denominagdo de Bodocd, pela lei municipal n® 3, de 17-11-
1909. Em divisdo administrativa referente ao ano de 1911, o distrito de Bodogd
figura no municipio de Granito. Pela lei estadual n® 1650, de 22-05-1924, o distrito
de Bodoc6 recebe a classificagdo de 1° distrito, passando a ser sede do municipio de
Granito, sendo por esta mesma lei, Bodocé elevado a condigdo de cidade.

(IBGE, 2017, online).

Através de diversas versdes sobre o municipio de Bodoco, podemos entender como
surgiu o municipio, estando a noventa e cinco anos emancipado, ainda a cidade conta com seu
territorio irrigado por varios riachos tornando a terra fértil e proporcionando qualidade nas
atividade produtivas, agropecudria e agricultura, mesmo que se tratando do semi-arido
nordestino. O municipio embora conte com varios riachos como ja exposto, tem seu regime
intermitente, ou seja, temporario, o que resulta em grandes secas na regido, uma vez que ha
poucas chuvas. Bodoco conta ainda com locais turisticos, como por exemplo, a Pedra do
Clarana onde se encontra variadas espécies nativas.

Bodoco faz fronteira com os municipios de Ouricuri, Exu, Ipubi e Parnamirim, como

exposto no mapa a seguir do estado de Pernambuco.

Figura I - Mapa do Estado de Pernambuco.

« Pernambuco
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Fonte: GUIA GEOGRAFICO PERNAMBUCO.

A principal renda do municipio vem da agropecuaria, sendo a cidade conhecida como
a segunda maior bacia leiteira do estado de Pernambuco, porém em de 2015 sofreu muito com

a falta de chuva na regido (GONCALVES, 2015).

Como ja elucidado o municipio tem a estimativa de 37.909 municipes e o indice de
Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) ¢ de 0, 565. A cidade continua crescendo, mas
dados levantados também pelo IBGE mostram que o municipio apresenta apenas 24.5% de

seus domicilios com esgotamento sanitario adequado.
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3 MOBILIDADE URBANA

Neste capitulo sera exposto a evolugdo da mobilidade urbana em decorréncia do
processo de urbanizagdo das cidades, como também apresentar o que ¢ mobilidade urbana e

sua importancia para a qualidade de vida de uma populagao.

3.1 EVOLUCAO E CONCEITO

O ser humano estd sempre em movimento, se de inicio, os primeiros homens
caminhavam longas distdncias diariamente em procura de agua, comida e abrigo, mesmo
depois da sedentarizagdo, precisava se locomover para realizar suas atividades rotineiras,
como trabalhar, comercializar mercadorias e retornar ao lar. Esses trajetos podiam ser desde
as trilhas mais rudimentares até as primeiras estradas, que, segundo Abitante ja existem desde
a antiguidade:

A historia das vias de transporte comegou no antigo Egito. A primeira “estrada” foi
construida ha cerca de 2.500 a.C., para atender as obras das grandes Piramides.
Entre os anos de 300 a.C. e 200 d.C., as técnicas construtivas de estradas foram
aperfeicoadas pelos romanos. Suas estradas tinham finalidades militares e
comerciais, ¢ estavam por toda Europa e Bretanha. Julio César formulou as
primeiras restri¢des ¢ “medidas oficiais” para o transito, como a proibi¢do do trafego
de veiculos com rodas no centro da Roma Antiga, a introdugdo das primeiras ruas de

mao Unica e a criagdo dos primeiros estacionamentos para carro¢as. (ABITANTE,
2017, p.04).

Com a retomada do comércio no fim da idade média e ressurgimento das cidades
(burgos), mas principalmente com as céleres transformagdes sociais ¢ econémicas dos pos-
revolucao industrial, as vias urbanas ganharam cada vez mais relevincia no dia a dia das
pessoas. As vias urbanas, além de sua funcdo de locomogédo, tornaram-se centros de comércio
e muitas vezes sdo utilizadas como locais de encontro e reunido dos cidaddos, como as que

acontecem constantemente na Avenida Paulista, na historia recente do Brasil.

Ha mais de quarenta anos, vivia a populagdo brasileira, em sua maior parte, nas zonas
rurais. Atualmente, ¢ estimado que 85% da populacdo habitam em centros urbanos, 36
cidades com uma populacdo maior que 500 mil habitantes na zona urbana brasileira, também
quarenta regides metropolitanas formadas, onde vivem mais de 80 milhdes de brasileiros,

sendo aproximadamente 45% da populagdo. (IPEA, 2016).
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Ao mesmo tempo em que as cidades cresceram e as distdncias aumentaram de um
ponto a outro, também ¢ fato que a densidade demografica e a circulacdo de veiculos cada vez
maiores e mais rapidos, demandaram do urbanismo e do direito especial atengdo sobre a
eficiéncia e seguranca do deslocamento de pessoas e mercadorias dentro das cidades, ou em

outras palavras, a mobilidade urbana, nas palavras de Valter Fanini:

Caracteristica apresentada por uma via ou um sistema de vias capaz de permitir o
deslocamento de pessoas ou cargas entre dois pontos quaisquer, sendo seu grau de
eficiéncia medido pelos fatores de velocidade e seguranca do trafego. (FANINI,
2016, p.78).

O conceito dado pelo Ministério das Cidades, antes da Lei n® 12.587/2012 que

estabeleceu a politica nacional de mobilidade urbana, exposto a seguir:

O novo conceito (mobilidade urbana) ¢ em si uma novidade, um avango na maneira
tradicional de tratar, isoladamente, transito, o planejamento e a regulacdo do
transporte coletivo, a logistica de distribui¢do das mercadorias, a constru¢do da
infraestrutura vidria, das calgadas e assim por diante. Em seu lugar, deve-se adotar
uma visao sistémica sobre toda a movimentacdo de bens e de pessoas, envolvendo
todos os modos e todos os elementos que produzem as necessidades destes
deslocamentos. (BRASIL, 2007, p.21).

Ja Pires reforca que a mobilidade ndo se caracteriza apenas em locomogao de veiculos,
mas envolve a circulagdo de pessoa e coisas, vejamos:

Cabe destacar que a mobilidade ¢, de forma equivocada, associada exclusivamente a
circulacdo de veiculos. Contudo, ¢ um atributo das cidades e se refere a facilidade de
deslocamento de pessoas e bens no espago urbano, ou seja, ¢ o resultado da
interagdo entre deslocamentos de pessoas e bens. Para que exista a devida
mobilidade urbana, bem como o acesso igualitario a cidade, o Estado tem o dever de
consolidar o referido acesso a cidade, a fim de assegurar a preservacdo do interesse
da coletividade. E inegavel que somente a atuagio do Estado ndo é suficiente, afinal
o empoderamento das pessoas na cidade ¢ reflexo de um lugar onde os cidadaos
discutem o que querem para si e para o local onde vivem. Dessa maneira, a atuagdo
eficaz do Estado somada a participagdo popular ¢ a formula para obtermos a cidade
que queremos. (PIRES, 2016, p. 07).

De fato, percebemos que uma mobilidade urbana eficiente depende de intimeras
variaveis observaveis nas cidades, o Estado como principal fomento da Politica urbana tem
seu papel caracteristico, devendo buscar por meios de atividades urbanas a melhoria da viacao

urbana, para que a populac@o possa efetivar ser direito de ir e vir.

3.2 RELEVANCIA
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A mobilidade urbana brasileira vem sofrendo grandes transformacdes desde século
passado, sendo a representacdo do forte e acelerado modo de urbanizagdo e crescimento
caotico das cidades, além disso, o aumento do transporte motorizado individual pelos
cidadaos brasileiros. (IPEA, 2010a).

O elevado nimero desses transportes e a baixa quantidade de viagens em transportes
coletivos acarretam a precarizagdo na mobilidade da populagdo brasileira nos grandes centros
urbanos, onde suas maiores causas se concentram no alarmante numero de acidentes de
transito envolvendo vitimas, da polui¢cdo em decorréncia dos gases liberados pelos veiculos e
ainda as horas perdidas no transito em consequéncia dos congestionamentos. (CARVALHO,
PEREIRA, 2011).

As areas periféricas t€ém uma relagdo direta com o crescimento desordenado das
cidades, assim a comunicagdo entre crescimento ¢ mobilidade € o reflexo desse crescimento
excludente das cidades, com isso o preco dos transportes vai aumentando, uma vez que as
areas urbanas se dilatam em decorréncia das maiores distdncias percorridas, além disso, a
configuragdo das cidades dormitdrios ocupando também as areas periféricas aos grandes
centros, diminuindo a rotatividade no uso dos transportes coletivos, elevando seu custo
unitario. (IPEA, 2011).

O sistema viario quando adequado integra uma rede, possibilitando o acesso dos
cidaddos a qualquer lugar da cidade, contudo, ¢ fundamental a mudanca dos corredores de
transportes publicos, oferecendo pistas individualizadas para esses transportes, causando a
reducdo do tempo das viagens, com areas de transbordo apropriadas que concedam a
ultrapassagem entre os veiculos. (IPEA, 2016).

O Brasil em meados de 1990 atraiu uma nova politica de investimentos na industria
automobilistica, percorrendo uma fase de aumento nos transportes individuais motorizados, a
fabricacdo de automodveis e motocicletas teve um aumento além do triplo na porcentagem
nesse periodo. Com essa producdo foi preciso pensar em politicas que instigassem a compra e
o0 uso desses transportes, isso foi resultado da diminui¢do da carga tributaria sobre os
transportes até 1.000 cilindradas, atualmente importam mais de 50% das vendas, ainda
medidas de expansdo do crédito (CARVALHO, PEREIRA, 2011).

Porém, ¢ evidente que nem todas as pessoas podem comprar transportes individuais,
uma vez que as localidades mais longinquas como as periferias urbanas, sdo habitadas em sua
extensdo por classes baixas, que ndo conseguem efetuar a compra de veiculos automotores,

ainda nessa logica, o governo deixou de investir em politicas para efetivas o transporte



33

coletivo que ¢ um meio de diminuir as desigualdades em direitos de mobilidade urbanas da
populagao.

Assim, a logistica de transportes publicos deve ser privilegiada, como também o
transporte ndo motorizado, tendo em vista os varios problemas publicos que acarretou o
aumento desregular dos veiculos individuais. Porém, para que isso acontega é necessario que
o poder publico que ¢ incumbido de efetivar a Politica de Mobilidade Urbana apresente
medidas para que os individuos que utilizam o transporte coletivo possam usufruir de forma
segura tais veiculos, além disso, o barateamento e estimulo ao uso desses transportes, tendo
como base a implementagdo de faixas e corredores apenas para Onibus e diminuicdo de
tributos e financiamento extra tarifario da operacdo dos servigos. (IPEA, 2016).

E notavel a necessidade de uma mobilidade urbana adequada para atender a populagio
em geral, ndo s6 aqueles que podem usufruir do transporte individual, mas também o cidadao
que trabalha longe de sua moradia e trabalha em outra localidade, além de ser fundamental a
oferta de transportes publicos € preciso uma infraestrutura planejamento nas rodovias, como
versa o artigo 5°, inciso XV da Constituicdo Federal nos assegura o direito de ir e vir,
dispondo que:

Art. 5°(...)

XV - ¢ livre a locomogdo no territorio nacional em tempo de paz, podendo
qualquer pessoa, nos termos da lei, nele entrar, permanecer ou dele sair com seus
bens. (BRASIL, 1988).

Como observamos o direito de transitar livremente estd previsto em nosso
ordenamento juridico, e a politica de planejamento da mobilidade urbana deve de fato ser

observada. O artigo 182 da Constituicdo Federal expde:

A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico municipal,
conforme diretrizes gerais fixadas em lei tém por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e garantir o bem- estar de seus

habitantes. (BRASIL, 1988).

E evidente que a politica urbanistica de ser executada no desenvolvimento das fungdes
da cidade, porém vemos que a Constituigdo ndo define quais sdo elas, assim fica exposto a
lacuna no nosso ordenamento quanto isso, mas no Congresso sobre arquitetura e urbanismo,
em 1933 foi desenvolvida a Carta de Atenas onde conferiu as cidades funcdes, sendo elas
habitagdo, recreagdo, trabalho e circulacdo. Assim, observamos que a mobilidade como

funcao social da cidade ¢ definitivamente necessaria para o bem-estar da populacao.
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3.3 PRINCIPAIS INSTRUMENTOS NORMATIVOS

Em meados do século XIX, no Brasil, ndo existia o empenho em construir ferrovias
em lugares mais distantes ou desabitados, assim a malha ferroviaria somente percorria regides
em que a economia era ativa no Brasil, tendo como principal objeto o deslocamento de

mercadorias agricolas, como exemplo, café e algoddo. (VARELA, 2015).

Para o mesmo autor, a encapac¢do no governo de campos Sales seria temporaria, tendo
em vista que para ele seria perda de tempo investir na malha vidria, pois ndo haveria

vantagens econdmicas para o governo em manter as estradas de ferro.

O Decreto Legislativo n® 2.681, foi feito em 1912, sendo chamado de Lei das Estradas
de Ferro, foi um marco que consagrou os direitos dos passageiros como também a
responsabilizag¢do civil dos concessionarios de servigo de transporte no pais. O contrato de
transporte ferroviario foi o modelo para os juristas que nele viram a “clausula de
incolumidade”, conforme Sérgio Cavalieri Filho (2008), a clausula de incolumidade versa
sobre a obrigagcdo do transportador em proporcionar a seguranga dos passageiros desde a
origem até o final do trajeto, o inadimplemento desta obrigacdo acarretaria a indenizar, ndo

dependendo da afericdo de culpa do transportador.

Passando alguns anos foi editado o Decreto n® 18.323, de 24 de julho de 1928, tendo
em vista o aumento de veiculos automotores, ele foi decretado pelo Presidente Washington
Luis, tendo em vista a regulamentacdo para mobilidade de veiculos internacionais no Brasil e
ainda versando sobre sinalizac¢do, seguranga no transito e policia das estradas de rodagens.

(VARELA, 2015).

A edicdo da Lei n° 467, de 31 de julho de 1937, transforma em Departamento
Auténomo a atual Comissdo de Estradas de Rodagem Federais, sendo incumbindo ao

departamento as funcdes a seguir expostas no artigo 2° da referida lei:

a)estudar, organizar e, periodicamente, rever, sempre para aprovagao do Poder
Legislativo, o plano geral das estradas de rodagem nacionais, que ficara sob sua
dire¢do e execugdo; b) executar ou fiscalizar todos os servigos técnicos e
administrativos concernentes a estudos, projetos, orgamentos, locagdo,
construgdo, conservagao, reconstrucdo e melhoramento das estradas de rodagem
nacionais, inclusive pontes e demais obras anexas; c¢) organizar, rever quando
necessario e submeter a aprovagdo do Poder Executivo o regulamento do
trafego rodoviario inter-estadual e promover, por entendimento com os poderes
estaduais e municipais, a uniformiza¢do dos regulamentos de trafego nas
estradas; d) fiscalizar a circulagdo e exercer a policia das estradas nacionais,
quer diretamente, quer por delegagdo aos governos ou departamentos
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rodoviarios dos Estados encarregados de sua conservagdo e conceder,
regulamentar e fiscalizar os servigos de transporte coletivo nas estradas de
rodagem; e) promover, patrocinar ou auxiliar congressos nacionais de estradas
de rodagem, bem como os internacionais que se realizam no Brasil e representar
oficialmente o Govérno da Unido em iddneas associagdes de estradas de
rodagem nacionais ou internacionais € em congressos promovidos por elas ou
pelos governos estrangeiros; f) prestar ao governo informagdes em todos os
assuntos pertinentes a estradas de rodagem e propor-lhes as leis que devem
regulamentas, alterar, modificar e ampliar a presente lei;exercer quaisquer
atividades compativeis com as leis e tendentes ao desenvolvimento da aviagdo
de rodagem; h) promover entendimento com os Estados, afim de projetara rede
geral de estradas de rodagem do pais. (BRASIL, 1937, online).

Tendo em vista o financiamento das rodovias, Getulio Vargas editou o Decreto- Lei n°
8.463/1945 que reorganizou o Departamento Nacional de Estradas e Rodagem (DNER) e
instituiu 0o Fundo Rodoviario Nacional. O supramencionado presidente somente apoiou a
expansdo do setor rodoviario, por que viu que seria decisivo para o seu plano de

fortalecimento da industria brasileira. (NETO, 2001).

A Lei n° 9.503, de 23 de setembro de 1997, instituiu o novo codigo de tréansito
brasileiro, conforme o art. 5° da referida lei disciplina que “O Sistema Nacional de Transito ¢
o conjunto de orgdos e entidades da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios
que tem por finalidade o exercicio das atividades de planejamento, administracdo,
normatizagdo, pesquisa, registro e licenciamento de veiculos, formacgdo, habilitagdo e
reciclagem de condutores, educagdo, engenharia, operagdo do sistema viario, policiamento,

fiscalizacdo, julgamento de infrag¢des e de recursos e aplicagdao de penalidades”.

Ainda, o artigo 6° também da Lei n® 9.503/97 expds os objetivos do Sistema Nacional
de Transito, visando uma melhor mobilidade nas vias e estradas brasileiras, como podemos

ver a seguir:

Art. 6° S30 objetivos basicos do Sistema Nacional de Transito:

I - estabelecer diretrizes da Politica Nacional de Transito, com vistas a seguranga, a
fluidez, ao conforto, a defesa ambiental e a educacdo para o transito, e fiscalizar seu
cumprimento; IT - fixar, mediante normas e procedimentos, a padronizagdo de
critérios técnicos, financeiros e administrativos para a execugdo das atividades de
transito; IIT - estabelecer a sistematica de fluxos permanentes de informagdes entre
os seus diversos orgdos e entidades, a fim de facilitar o processo decisorio e a
integrag@o do Sistema. (BRASIL, 1997).

Ainda no contexto da melhoria da mobilidade urbana no Brasil foi editada e aprovada
a Lei n° 10.098, no ano de 2000, onde “estabelece normas gerais e critérios basicos para a
promogao da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade

reduzida, e da outras providéncias”, ainda em seu artigo 1° expde que “Esta Lei estabelece
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normas gerais e critérios basicos para a promocao da acessibilidade das pessoas portadoras de
deficiéncia ou com mobilidade reduzida, mediante a supressdo de barreiras e de obstaculos
nas vias e espagos publicos, no mobiliario urbano, na construgdo e reforma de edificios e nos

meios de transporte e de comunicagao”.

Um ano ap6s a edi¢do da supracitada lei, outro ato normativo foi aprovado sendo este
a Lei n° 10.233 de 5 de junho de 2001, que instituiu a Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT), a Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ), o
Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes (DNIT) e o Conselho Nacional de

Integracao de Politicas de Transporte, todos atrelados ao Ministério dos Transportes.

Um marco para o Direito Urbanistico brasileiro foi a edicao da Lei n® 10.257, de 10 de
julho de 2001, visando estabelecer diretrizes gerais da Politica Urbana, regula ainda o uso da
propriedade urbana visando o bem coletivo, a seguranca e o bem-estar da populagdo, como
também o equilibrio ambiental. Ainda referente a mobilidade urbana o artigo 3° desta lei diz
que é competente a Unido entre outras atribuigdes de interesse da politica urbana, em seu
inciso IV instituir diretrizes para desenvolvimento urbano, habitacdo, saneamento basico,
transporte e mobilidade urbana, que incluam regras de acessibilidade aos locais de uso

publico.

Finalmente depois de 17 anos em tramitacdo no Congresso Nacional foi aprovada a
Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que estabeleceu a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU). A Politica define as diretrizes que devem dirigir a normatizacdo e o
planejamento da mobilidade urbana nas cidades brasileiras. (RUBIM, LEITAO, 2013). Nela,
expoOe as definicdes e classificagdes dos modos e servigos de transportes, como também
explicadas as infraestruturas de mobilidade urbana que constituemo Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana. Além disso, a Lei de Mobilidade Urbana apresenta principios, diretrizes e
objetivos, buscando assim uma aplicacao plena do direito de ir e vir da populagdo brasileira,

vejamos o que o artigo 5° nos revela:

Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos seguintes
principios: I- acessibilidade universal; II- desenvolvimento sustentavel das cidades,
nas dimensdes socioecondmicas ¢ ambientais; III- equidade no acesso dos cidadaos
ao transporte publico coletivo; IV- eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagdo dos
servicos de transporte urbano; V- gestdo democratica e controle social do
planejamento e avaliagdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; VI- seguranga
nos deslocamentos das pessoas; VII- justa distribui¢do dos beneficios e Onus
decorrentes do uso dos diferentes modos e servigos; VIII- equidade no uso do
espaco publico de circulagdo, vias e logradouros; e IX- eficiéncia, eficacia e
efetividade na circulagdo urbana. (BRASIL, 2012).



37

Com essa lei, ¢ assegurada aos municipios uma maior seguranga juridica, tendo em
vista que estes possam seguir medidas para priorizar os meios ndo motorizados de locomogao
e adotarem transportes coletivos ao invés do transporte individual. Ainda, quando os
investimentos e projetos municipais que ndo atenderem os principios, diretrizes e objetivos da
lei 12.587/12 podem ser judicialmente rebatidos. Os principios definem conceitos abrangentes
que objetivamencaminhar o entendimento do texto da Lei e ser base para preparacdo de outras
normas do tema, podendo ser estas novas leis, decretos ou outros atos administrativos.

(MINISTERIO DAS CIDADES, 2013).

Ainda a lei de Mobilidades também segue diretrizes, como visto anteriormente, elas
expoe que:

Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana ¢ orientada pelas seguintes
diretrizes: I- integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do
solo no ambito dos entes federativos; II- prioridade dos modos de transportes nao
motorizados sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo
sobre o transporte individual motorizado; III- integragdo entre os modos e servigos
de transporte urbano; IV- mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas na cidade; V- incentivo ao desenvolvimento
cientifico-tecnologico ¢ ao uso de energias renovaveis ¢ menos poluentes; VI-
priorizagdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territorio e
indutores do desenvolvimento urbano integrado; e VII- integracdo entre as cidades
gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises sobre a linha divisoria
internacional. VIII- garantia de sustentabilidade econdmica das redes de transporte
publico coletivo de passageiros, de modo a preservar a continuidade, a
universalidade e a modicidade tarifaria do servigo. (BRASIL, 2012).

J& as diretrizes, sao meios pelos quais podemos encontrar o caminho para atingir os
objetivos desta lei. Elas mostram a necessidade de integrar a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana com as demais politicas urbanas e a priorizar os meios de transporte nao motorizados,

como também transporte publico coletivo.

Ainda, a Lei 12.587/12, Lei de Mobilidade Urbana, compreende objetivos, sendo eles

expostos a seguir:

Art. 7° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui os seguintes objetivos:I -
reduzir as desigualdades e promover a incluso social; II - promover o acesso aos
servigos basicos e equipamentos sociais; III - proporcionar melhoria nas condigdes
urbanas da populagdo no que se refere a acessibilidade e a mobilidade; IV -
promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos custos ambientais e
socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; ¢ V -
consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construgdo continua
do aprimoramento da mobilidade urbana. (BRASIL, 2012).
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A Politica Nacional de Mobilidade Urbana com seus objetivos tende a expandir a
visdo de futuro para o pais. Com a cooperacdo dos governos e a populagdo para implementar

esta politica torna-se possivel a diminui¢dodas desigualdades sociais € o melhoramento das

condicoes urbanas de mobilidade e acessibilidade.
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4 MOBILIDADE URBANA EM BODOCO-PE

Neste capitulo, estdo expostos os dados obtidos durante a pesquisa sobre o estado
normativo atual sobre Mobilidade Urbana em Bodoco-PE e, discutir as consequéncias para a

populacao local.

4.1 DA (IN) EXISTENCIA DE MARCO NORMATIVO MUNICIPAL

O municipio de Bodoco ndo possui a Lei de Mobilidade Urbana, evidenciando que a
Lei Federal n® 12.587, de 03 de janeiro de 2012, n&o foi implementada na cidade, indo de
encontro ao artigo 24 §1° da referida lei, que expde in fine: “Em Municipios acima de 20.000
(vinte mil) habitantes e em todos os demais obrigados, na forma da lei, a elaboragdo do plano
diretor, devera ser elaborado o Plano de Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os
respectivos planos diretores ou neles inserido”, como consta em declaracdo anexa da Camara
dos Vereadores Municipais de Bodocé.

Tomando como pardmetro a Lei n® 10.257, de 10 de julho de 2001, que criou o
Estatuto da Cidade, expde em seu artigo 40, sobre o Plano Diretor, que in fine: “O plano
diretor, aprovado por lei municipal, € o instrumento basico da politica de desenvolvimento e
expansdo urbana”. Ainda no seu § 3° “A lei que instituir o plano diretor devera ser revista,
pelo menos, a cada dez anos”. O plano diretor ¢ obrigatorio para cidades com mais de vinte
mil habitantes.

O municipio de Bodoc6-PE, teve seu atual Plano Diretor publicado no ano de 2006,
sendo instituido pela Lei n° 1.210/2006, denominado de “Plano Diretor Participativo
Municipal”. Dispde sobre o desenvolvimento urbano do municipio de Bodocd, Estado de
Pernambuco, institui o Plano Diretor Participativo Municipal e d& outras providéncias.
(BODOCO-PE, 2006).

Tem como principios, o Plano Diretor, da cidade de Bodoc6-PE, relacionado a
mobilidade urbana o artigo 7°, incisos III, VII, VIII, respectivamente, assim, expde:  direito a
cidade para todos, compreendendo o direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento

99,

ambiental, a infraestrutura, ao transporte, aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer”;
universalizagdo da mobilidade e acessibilidade”; “prioridade ao transporte coletivo”.
Ainda, tendo como base a mesma tematica dos principios, os objetivos do Plano

Diretor estdo no artigo 8° e sdo:
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VI- garantir a todos os habitantes da Cidade acesso a condi¢des seguras de qualidade
do ar, da 4gua e de alimentos, quimica e bacteriologicamente seguros, de circula¢ao
e habitagdo em areas livres de residuos, de polui¢do visual e sonora, de uso dos
espacos abertos e verdes. [...] IX- estender a todos os bairros, distritos e vilas do
Municipio de Bodocod a infra-estrutura basica, incluindo-se os servigos de
fornecimento de agua tratada, saneamento, luz, iluminagdo publica, pavimenta¢do
dos acessos, telefonia publica, satde, recolhimento de lixo, transporte e educag@o.
[...] XII- racionalizar o uso da infra-estrutura instalada, em particular a do sistema
viario e de transportes, evitando sua sobrecarga ou ociosidade. (BODOCO, 2006).

Como visto na citacdo acima, o Plano Diretor do municipio de Bodocé tem como sua
preocupacdo a qualidade da circulacdo das pessoas, tendo em vista uma infra-estrutura
adequada para tal feito.

O artigo 9° vem reiterar o que ja dito no artigo anterior citado, refletindo que a Politica
Urbana tem como objetivo ordenar o desenvolvimento das fungdes da cidade e o uso
socialmente justo, ecologicamente equilibrado, para assegurar o bem-estar equanime dos seus
habitantes através da “a racionalizagdo de uso da infra-estrutura instalada inclusive sistema
viario e transportes, evitando sua sobrecarga, ociosidade e complementando sua rede basica”.

Ainda uma das funcdes sociais do Municipio de Bodoco ¢ facilitar o deslocamento e
acessibilidade com seguranca e conforto para todos, priorizando o transporte coletivo, essa
funcao esta presente no artigo 10 inciso III do Plano Diretor Participativo Municipal de 2006.
Em relag@o a suas diretrizes, tem em seu artigo 11, inciso I, firmado “a implementacdo do
direito a moradia, saneamento ambiental, infra-estrutura urbana, transporte, servicos publicos,
trabalho e lazer.

Como ¢ perceptivel, o Plano Diretor da cidade de Bodoco tem em seu texto previsdo
de uma mobilidade urbana adequada para sua populag@o, tendo como objetivo a seguranca e o
conforto no deslocamento dos seus cidaddos. Na sua secdo VII da uma énfase no que se trata

de transporte e circulagdo, vejamos a seguir:

Art.93 — Sio objetivos da politica de Circulagdo Viaria e de Transportes: I- garantir
e melhorar a circulagdo e o transporte urbano proporcionando deslocamentos intra e
interurbanos que atendam as necessidades da populagdo; I priorizar o transporte
coletivo ao transporte individual; I1I- tornar mais homogénea a acessibilidade em
toda a area urbanizada da Cidade; IV— aumentar a acessibilidade e mobilidadeda
populagdo de baixa renda; V- proporcionar maior seguranga e conforto aos
deslocamentos de pessoas e bens, com reducdo dos tempos e custos; VI- reduzir a
ocorréncia de acidentes e mortes no transito; VII— tornar o sistema de transporte
coletivo um provedor eficaz e democratico de mobilidade e acessibilidade urbana;
VIII- adequar o sistema viario, tornando-o mais abrangente e funcional,
especialmente nas areas de urbanizagdo incompleta, visando a sua estruturagio e
ligacdo interbairros; IX —ampliar e melhorar as condi¢des de circulagdo de pedestres
e de grupos especificos, como idosos, portadores de deficiéncia especial ecriangas;
X— garantir o abastecimento, distribuicdo de bens e escoamento da produgdo do
Municipio de Bodocd; XI- vincular o planejamento e a implementacdo da infra-
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estrutura fisica de circulag@o as diretrizes de planejamento contidas no Plano Diretor
Participativo; XII- garantir e melhorar a ligacdo da sede do municipio com os
distritos e povoados, bem como a regido e o pais. (BODOCO, 2006)

Sobre as diretrizes que regem a aplicagdo da politica de circulagdo vidria e de

transportes, tem o artigo 94 em expde:

I — a priorizagéo da circulag@o do transporte coletivo sobre o transporte individual na
ordenacdo do sistema viario; II- o tratamento urbanistico adequado das vias
principais e corredores de transporte, de modo a garantir a seguranga dos cidaddos e
a preservagdo do patriménio historico, ambiental, cultural, paisagistico, urbanistico e
arquitetdnico da cidade. (BODOCO, 2006).

O art. 95 do Plano Diretor Participativo, fala que sdo agdes estratégicas da Politica de

Circulacdo Viaria e de Transportes:

I- criar programas de adaptacdo dos logradouros para melhorar as condigoes de
circulacao de pedestres e de grupos especificos, como idosos, deficientes fisicos e
criangas; II- implantar novas vias ou melhoramento viario em areas em que o
sistema viario se apresente insuficiente; III- estabelecer programa de recuperagdo e
conservagao do sistema viario, de forma a incorporar tecnologia que contribua para a
melhoria da qualidade ambiental; IV— disciplinar a oferta de locais de
estacionamento, em areas publicas e privadas, de modo compativel com as propostas
de uso e ocupacdo do solo, sistema vidrio e as condi¢des ambientais facilitando o
estacionamento de veiculos junto terminais e estagdes de transporte publico; V—
estender o sistema de transporte urbano a todas as localidades do municipio de
Bodoco. (BODOCO, 2006).

Embora o Plano Diretor Participativo da cidade de Bodocd expresse em seu texto o
objetivo de melhoria da locomocdo das pessoas, percebe-se que o referido plano ndo foi
atualizado como previsto no Estatuto da Cidade, sendo ele do ano de 2006, o que apresenta
uma ameaca ao direito de mobilidade urbana, uma vez que passados mais de dez anos a
cidade ndo se adequou a realidade da populacédo, pois esta se transforma e necessita que as leis

municipais também evoluam com a sociedade.

4.2 PRINCIPAIS PROBLEMAS CONSTATADOS

No ano de 2018, na madrugada do dia 13 de abril, fortes chuvas acometeram a cidade
de Bodoco, como consta no decreto em anexo, n° 16 de abril de 2018, foi decretado pelo
prefeito da cidade Estado de Situacdo de Emergéncia, sendo este de 180 dias, pois com esse
fenomeno natural, foi constatado até essa determinada data, que 750 familias se encontravam

desabrigadas.
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Imagem I - Moradoras de Bodoco tentam salvar objetos pessoais apos forte chuva.

B |

ti=04#
Fonte: LIMA, Romulo, (2018).
Em decorréncia de tais enchentes a Ponte do Riacho do Pequi, PE-545, foi danificada,
e era o principal acesso de Bodoco para outras cidades da regido do Araripe, dentre clas

Ouricuri, Araripina, Santa Filomena.

Imagem II - Ponte sobre o riacho do pequi, PE-545, em Bodoco-PE.

Fonte: Facebook Identifique-se, (2018).

Imagem III - Ponte prestes a cair, na cidade de Bodoco-PE.
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Fonte: NOVAES, Rodrigo (2018).
Apos alguns dias a ponte desmoronou, ficando o acesso a cidades vizinhas totalmente

impossibilitado.

Imagem IV - Exercito em Bodoc6-PE analisando a ponte sobre o riacho do pequi.

Fonte: Prefeitura de BODOCO, (2018).

De acordo com o Site Miséria, a empresa que ganhou a licitagdo comegou as obra logo
apos a ponte ter caido, mas abandonou a obra no mesmo ano de 2018. Um desvio foi feito ao
lado da ponte, porém quando chove fica impossibilitado a passagem de qualquer veiculo ou
pessoa. Ainda existe uma estrada alternativa para o acesso a outras cidades, porém torna o
trajeto ainda mais longo e quando ha fortes chuvas torna-se um desafio ainda maior a

circulagdo de veiculos.

Imagem V - Desvio totalmente alagado apos chuvas em 2019 na cidade de Bodocd, ponte

sobre o riacho do pequi ainda sem previsao de ser reconstruida

Fonte: Romulo, LIMA. (2019).
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Imagem VI - Cidadaos tentando ultrapassar o desvio alagado

Fonte: Romulo, LIMA (2019).

Imagem VII - Ponte sobre o riacho do pequi em 2019 ainda sem indicios de reconstrugao.

Fonte: Imagem propria, (2019).

Diante de tais fatos evidenciados é possivel constatar como a mobilidade urbana da
cidade de Bodoco esta prejudicada, pois ja passaram mais de um ano que a ponte sobre o
riacho do pequi ndo foi reconstruida, afetando ndo somente o municipio, mas também os
circunvizinhos, uma vez que a PE-454 ¢ caminho de varias cidades Pernambucanas para o
Estado do Cear4, ainda, principal acesso do municipio de Bodoco a outras cidades da regido

do Araripe.
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A ponte sobre o Riacho do Pequi também era a principal ligagdo dos municipios de
Bodoco e Ouricuri, tendo em vista que nesta ultima se concentra o poélo de satde secundaria
da regido, no que seja o Hospital Regional Fernando Bezerra, mostrando que nao esta sendo
violado somente o direito de ir e vir das pessoas, mas também o direito a saude. Além disso, o
direito a educagdo também fica a mercé dessa reconstrugdo, pois na cidade de Araripina
centraliza varias faculdades, e os municipes de Bodoco necessitam se deslocar para estudar
em tais centros educacionais.

A foto a seguir foi retirada do blog do Cariri Filho, onde mostra os universitarios
residentes da cidade de Bodocd submetendo-se a passagem de corda para atravessar o local

onde a ponte deveria ter sido reconstruida.

Imagem VIII - Universitario atravessam desvio feito ao lado da ponte destruida sobre o

riacho do pequi em Bodoco6-PE.

Fonte: Tribuna Cariri, (2018).

Essa imagem foi registrada ap6s a chegada dos estudantes no Riacho do Pequi, ao
retornarem a Bodoc6 no dia 17 de dezembro de 2018, oito meses depois de a ponte ter
desmoronado, sendo cerca de trinta universitarios, o Blog colheu a fala de um deles que disse:
“Passamos com o auxilio do pessoal da ronda da cidade e amigos, que colocaram uma corda
de um lado a outro para ajudar no trajeto”.

Mais de um ano se passou e com a negligéncia das autoridades na constru¢do da ponte

ainda acarreta varios problemas a populacdo como também para aqueles que necessitam
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transitar pelo local, ja ocorreram dois acidentes com vitimas fatais pela falta de sinalizagdo no
lugar.

Imagem IX - Acidentes na PE- 454, localizada na cidade de Bodoco na entdo ponte sobre o

riacho.

» |

Fonte: Blog Ouricur: ém foco, (2018-2019).

Os acidentes destas imagens acarretaram em trés mortes. Ainda, o primeiro acidente
com vitima fatal aconteceu antes de a ponte desmoronar, quando a sua estrutura estava
danificada. Contudo, as autoridades em especial o governador do Estado de Pernambuco,
Paulo Camara em sua campanha politica de 2018 afirmou que ja estavam sendo feitas as
devidas providéncias para a reconstru¢do da Ponte sobre o Riacho do Pequi, embora os
municipes mostrassem estar fartos das promessas de governo do entdo citado governador,
Bodocé foi a cidade em que o Paulo Camara teve um efetivo nimero de votos, segundo o site
Gazeta do Povo, o percentual foi de 45,78% (quarenta e cinco, virgula setenta e oito por
cento), representando 6.907 (seis mil novecentos e sete) votos, sendo ele reeleito ao cargo de
governador, assim evidencia a contradicdo de pensamentos no que tange a
governamentabilidade de um Estado.

Além disso, o municipio, em relagdo a melhoria da locomogdo dos cidaddos ndo
apresenta formas de progresso, na cidade nao existem semaforos, a acessibilidade é escassa ao
que se refere adequacdo, tendo em vista que as calgadas n3o sdo adequadas para pessoas
idosas, com deficiéncias fisicas e cadeirantes. O Ministério Publico com suas atribui¢des ja
fez varias recomendagdes aos gestores publicos no que tange essa problematica, mas nada foi
feito quanto a isso, pois as calgcadas da cidade se destinam a comércios, onde impossibilita a
passagem de qualquer transeunte, até mesmo as ruas do municipio sdo feitas de locais de

comercio.
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Embora o Plano Diretor do municipio de Bodoc6 conste em seu texto a melhoria da
mobilidade urbana de seus cidaddos na pratica ¢ bem diferente, pois ndo existe politicas que
possibilitem a qualidade de vida dos cidaddos em relagdo a locomocdo, sendo um dos
principais objetivos mencionados no Plano Diretor a implementacdo do transporte publico,
mas na realidade ¢ bem diferente, ndo existe transporte ptblico na cidade de Bodoco e sim a

prevaléncia do transporte individual motorizado.

4.3 PROPOSICOES DE MELHORIAS

O Plano Diretor Participativo do municipio de Bodocd tem em seu escopo medidas
que se fossem efetivadas acarretaria na melhoria da mobilidade urbana de seus cidaddos e
consequentemente na qualidade de vida dos mesmos. Mas enquanto essas medidas ndo saem
do papel a populagdo fica sem opgdes, entdo usam o transporte individual motorizado, sendo
este maléfico ao meio ambiente natural.

A cidade precisa discutir um plano municipal de mobilidade urbana estabelecendo
ordens de prioridade de execugdo da politica publica; o plano diretor do municipio esta
defasado e ja passou do tempo de ser atualizado. Este novo plano deve estar alinhado com as
novas tendéncias municipais para os proximos 10 anos, atento as novas tecnologias e novas
necessidades da populacao.

A chuva de 2018 mostra que o municipio precisa incluir nos seus objetivos de direito
urbanistico um melhor sistema de drenagem das aguas pluviais. Apesar de chuvas assim
serem raras, a populacdo ndo deve ficar a mercé das intempéries climaticas. Pois como ¢
perceptivel esse problema ainda ndo foi resolvido no municio, tendo em vista que o desvio
feito ao lado da ponte quando ocorrem chuvas fica totalmente interditado, se a obra da ponte ¢
economicamente invidvel, que sejam dadas opg¢des de mobilidade, principalmente para os
pacientes. O que pode ser feito para pressionar por uma solugdo para o caso. As leis de
mobilidade e do plano diretor devem estar atentas a situacdo e garantir bem-estar ao povo
mesmo em emergeéncias.

Outro grande entrave a mobilidade em Bodocé sdo os veiculos privados, assim o
municipio pode estabelecer campanhas educativas de uso, bem como a cobranga de zona-azul
para desestimular o uso indevido, por outro lado, deve ser melhorado o sistema de

fiscalizagdo para garantir mais seguranga no transito.
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Ainda ¢ importante falar sobre iluminag¢do nas vias publicas, pois mostra-se a
necessidade na cidade de Bodocod para uma maior seguranga para as pessoas que estdo
trafegando, evitando acidentes constantes.

E necessario evidenciar que as calcadas precisam de melhorias, uma vez que sdo
usadas para o comercio € a populacdo fica impossibilitada de circular, principalmente nas
segundas-feiras, onde acontece a feira do municipio, além da implementacdo de faixas de
pedestre para estimular as caminhadas, como também a melhoria da acessibilidade para as
pessoas com deficiéncia, ja que a maioria das calgadas ndo sdo adaptadas, ndo havendo
rampas de acesso e adequagdo nas construgdes.

Construgdo e ampliagdo das ciclovias, tendo em vista que somente ha ciclovias
construidas no caminho que leva ao bairro varzea do meio e na academia da cidade, tendo
como objetivo melhorar qualidade de vida dos cidaddos em usar um transporte limpo e
consequentemente ganhos na saude.

Como exposto durante a presente monografia ¢ sabido que a cidade de Bodoc6 ndo
tem transporte publico, ficando a populacdo sem opcdes de transporte a nao ser o individual,
embora haja automdveis trabalhando no deslocamento de pessoas para as cidades de Ouricuri
e Exu, mas dentro do municipio em si ndo ha transportes coletivos, contribuindo para um
maior fluxo de transportes individuais motorizados na cidade, assim também nao ha
incentivos da prefeitura quanto a viabilidade de alternativas que melhorem a locomocao dos

cidadaos Bodocoenses.
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5S METODOLOGIA

De inicio vale ressaltar, que a pesquisa ¢ qualitativa, uma vez que ndo se deixa
enraizar com questdes numéricas e sim o entendimento de determinado grupo social, assim
preocupa-se com a realidade, com a interacao e relagoes da sociedade estudada.

Ja quanto a natureza destaca-se a pesquisa aplicada, tendo em vista a solugdo de
problemas especificos, ¢ de natureza pratica, envolvendo interesses locais.

Quanto ao objeto, podemos classificar como pesquisa exploratoria, este tipo de
pesquisa tem como objetivo proporcionar maior familiaridade com o problema, com vistas a
torna-lo mais explicito ou a construir hipoteses. A grande maioria dessas pesquisas envolve:
(a) levantamento bibliografico; (b) entrevistas com pessoas que tiveram experiéncias praticas
com o problema pesquisado; e (c) analise de exemplos que estimulem a compreensdo (GIL,
2007).

Em que pese os procedimentos da pesquisa, vemos que hd mais de um, como a

documental, bibliografica e em especial o estudo de caso, como nos diz Fonseca:

Um estudo de caso pode ser caracterizado como um estudo de uma entidade bem
definida como um programa, uma institui¢do, um sistema educativo, uma pessoa, ou
uma unidade social. Visa conhecer em profundidade o como e o porqué de uma
determinada situagcdo que se supde ser unica em muitos aspectos, procurando
descobrir o que ha nela de mais essencial e caracteristico. O pesquisador ndo
pretende intervir sobre o objeto a ser estudado, mas revela-lo tal como ele o percebe.
O estudo de caso pode decorrer de acordo com uma perspectiva interpretativa, que
procura compreender como é o mundo do ponto de vista dos participantes, ou uma
perspectiva pragmatica, que visa simplesmente apresentar uma perspectiva global,
tanto quanto possivel completa e coerente, do objeto de estudo do ponto de vista do
investigador (FONSECA, 2002, p. 33).

Assim, a presente pesquisa através do procedimento de estudo de caso, procura
entender a realidade vivida, observando o grupo e seus principais aspectos em que pese as
situacdes ocorridas em seu meio, pois a pesquisadora como municipe da cidade de Bodocod
observou e procurou por meio de documentos dos 6rgdos publicos municipais os principais
problemas relacionados a pesquisa.

A pesquisadora quanto ao acesso do plano diretor municipal, buscou junto a prefeitura
a obtencdo de tal documento, mas depois de muitas tentativas frustradas, conseguiu obté-lo
através de um municipe, ndo sendo a prefeitura um meio acessivel para prestar informacdes
ao publico.

Outro tipo de documento para compreender os entreves da problematica vivenciada na

cidade, seria a lei municipal que trataria sobre mobilidade urbana, diferentemente da
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prefeitura municipal a cdmara de veriadores de Bodoco ofereceu de forma transparente as
informagdes, sendo declarado que a lei ndo existe.
Ainda, o Ministério Publico da cidade, também ofertou informagdes importantes para

essa pesquisa, de forma a tornar mais compreensivel a situa¢do vivida na cidade.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Diante de todos os fatos expostos nesse estudo ¢ evidente como a mobilidade urbana ¢é
importante para o desenvolvimento urbano, de forma a garantir que todo cidaddo tenha seu
direito e ir e vir assegurado pelos oOrgdos publicos conjuntamente com a populacio,
evidenciando o principio da gestdo democratica.

Durante a pesquisa pdde-se perceber as incontdveis necessidades relacionadas a
aplicacdo da politica urbana no municipio de Bodoc6-PE, tendo em vista a mobilidade urbana
da cidade, pois quando ha planejamento, desenvolvimento e aplicacdo das diretrizes da Lei de
mobilidade urbana a qualidade de vida dos cidadaos ¢ garantida.

Porém nio ¢ a realidade da populacdo Bodocoense, a pesquisadora sendo municipe da
cidade acompanha de perto todos os entraves relacionados a locomogao e circulagdo da entdo
cidade, primeiramente por conter escassa sinalizacdo de transito, calcadas inadequadas,
utilizacdo das mesmas para o comércio, e com isso dificultando a circulagdo tanto de
pedestres como inviabilizando a passagem de pessoas com deficiéncias fisicas.

Bodoco nunca esteve preparada para fortes chuvas na regido, entdo a consequéncia
disso foi inimeras pessoas desabrigadas depois das constantes chuvas, o escoamento de agua
na cidade ¢é praticamente zero acarretando inseguranca para todos que ali habitam, ¢ preciso
destacar a solidariedade do povo bodocoense que vendo uma parte da cidade totalmente
alagada ndo mediu esforcos para ajuda-las.

Em meio a tanta tristeza das familias que perderam suas casas e pertences outro
problema também veio a tona, como incansavelmente exposto ao longo desta pesquisa, a
principal ponte que liga os municipios de Bodoco e Ouricuri desabou, causando ainda mais
problemas a locomocao dos cidaddos, obstando além do direito de ir e vir, também o acesso a
saude, ja que Ouricuri é o pdlo regional e atende toda a regido do Araripe, ainda
impossibilitando a circulagdo de varios estudantes que estudam nas cidades de Araripina e
Ouricuri.

As unicas “alternativas” para a mobilidade acontecer para essas cidades foram um
desvio ao lado da ponte caida, que quando chove ¢é totalmente alagado ou por um “acesso
alternativo” atravessando o sitio Estaca em Bodoco, mas que ¢ acometido pela mesma
situacdo do desvio, inviabilizando a passagem de pedestres e automoveis quando chove.

No entdo ano de 2019 fez um ano que a ponte foi destruida, entdo a populagdo
Bodocoense em forma de protesto realizou uma “comemoracdo” a esse dia também houve

uma missa no local com o bispo da diocese de Salgueiro. Ainda este ano comegaram as obras
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para a reconstru¢do, mas a negligéncia do governo do estado de Pernambuco foi evidente,
porém, o mais inusitado (para ndo dizer comico) € que o governador foi reeleito e a maioria
dos votos foi da cidade de Bodoc6.

E necessaria a criagdo da Lei de Mobilidade Urbana no municipio, e mais ainda a
conscientizacdo da popul¢do Bodocoense de que seu direito de ir e vir deve ser assegurado,
buscando uma populacdo mais ativa e participativa no que diz respeito a efetivacdo da

qualidade de vida das geragdes atuais e futuras.
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Nop e

‘ pO ESTADO DE
INISTERIO PUBLICO PERNAM
Pn:!ouoronm DE JUSTIGA DA COMARCA pg aosuc%

‘ e B laa FUb : :
comerciantes estdo utilizando as calgadas e Vias publicas para exposicao de seus produtos,

bem como fazendo da via publica local particular,

CONSIDERANDO que a Prefeitur Muriicipal de Bodocd-PE dispse do Poder de Policia
Administrativo, tendo como obrigacao € dever, fiscalizar e coibir a utilizagao irregular das

calgadas, ruas e pracas publicas;

‘

CONSIDERANDO que omisséo do Poder Publico em fiscalizar o uso do espago publico e

sua ordenagao nos termos do Cadigo de Policia Administrativa acarreta a infringéncia aos

| principios da administragao publica, por consequéncia imp?obidade administrativa.

RESOLVE:

RECOMENDAR, com base no Art. 5% paragrafo Unico, inciso IV, da Lei Complementar n°
12/92 e Art. 27, paragrafo Gnico, inciso 1V, dafLei n° 8.625/93, ao Exmo. Sr. Prefeito da
cidade de Bodocd-PE: 4 %5

1- Que no prazo de 30 (trinta) dias, realize fiscalizagbes regulares das calcadas, ruas e

pragas publicas, localizadas no centro da cidade ‘de Bodoco-PE, em todos os horarios,

notificando os comerciantes para que desocupem em 15 (quinze) dias as calcadas, pragas e
es o ao Presidente da Camara de

T

R TR e R PR PO R

vias publicas, bem como, informe a todos os comerciant
Dirigentes Logistas (CDL) de Bodocé-f’E. so.bre a proibigao da utilizagao das caigadés. vias
e pragas publicas, para exposicio e depdsito de prod'utos expostos a venda ou de prbdutos
de natt{raza particular, sem autorizacao expréssé do Poder Publico Municipal, sob pena de

L

multa.

2-Apés as devidas notificagbes, todos aqueles q{je ,descumpram a determinagdao e

continuem utilizando as calgadas, vias e praas publicas de forma irregular e sem licenca do

" Poder Publico sejam imediatamente multados, bem ¢omo: 08 produtos apreendidos; \

3-Excepcionalmente as segundas-feiras, em face da instalagdo da feira livre no centro de
Bodocd-PE, que o Municipio, através da sua Prefeitura Mli"?“'_“,'-. lorganize a ocupagao dos
espagos plblicos a serem utilizados pelos ambulantes N° feferido dia, 8 fim de qus
' traga prejuizo aos comerciantes locaig, bem como, 0rdene o transito, a fim de _1rnpadjr 0
-ec‘idantes ocorram em face da grande circulagao de Peffsoas . efsri e o)
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qu-m.mmo,mmd.m@@d-.ms

?‘mmmmtmmmuaﬁwmmn
medidas tomadas pela municipaidade a fim de dar efetivo cumprimento a presente

'. recomendagao.

ﬂm@.mm.mamwwmsﬁm-
~ do Municipio de Bodoct-PE."ac Fresients da Camara dos Versadores do Municipio de
 Bodoct-PE, a0 Presidente da Cimara de Dirigentes Logistas (CDL) de Bodocd-PE, &s
radios locais, a0 Exmo. Sr. Presidenta do Conselho Superior do Ministério Publico a0 Exmo.
Sr. Corregedor Geral do Minisiéro Publico,a0 Exmo. St. Procurador-Geral do Ministério*”
Piblico de Pernambuco, a0 Exmo. St Coordenador do CAOP/URBANISMO, para

Didrio Oficial do Estado.
b)dontwh-mw.mmm u

.
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