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RESUMO

A presente dissertacdo de mestrado investiga quais foram as alteragdes na Estrutura Urbana, na
area urbana do municipio de Terra de Areia/RS, ap6s a construcdo da passagem elevada da
duplicacdo da BR-101. Apoiados nos conceitos de Estrutura Urbana, Escala e Espago urbano,
a pesquisa investiga a hipotese de que, empreendimentos rodoviarios em escala regional ndo
ddo o devido tratamento aos espacos urbanos em escala local. Adotamos como método a
pesquisa qualitativa, associando a pesquisa documental, entrevistas abertas e Sintaxe Espacial
para alcancar os objetivos propostos. Ainda, com a finalidade de melhor compreensdo do
fenbmeno, verificamos também os documentos normativos e o Plano Diretor Municipal. O
resultado obtido afirma a hipotese da pesquisa, e ainda, sugere que ha impactos ao espacgo
urbano que ndo estdo sendo mencionados nas normas, abrindo a possibilidade para novas

pesquisas.

Palavras-chave: Estrutura urbana; escala; espaco urbano; rodovias regionais; BR-101



ABSTRACT

This master thesis investigates what were the alterations in the Urban Structure in the city of
Terra de Areia, in the brazilian southern state of Rio Grande do Sul, after the construction of an
overpass in the process of duplication of the road BR-101. Based on the concepts of Urban
Structure, Scale and Urban Space, this study investigates the hypothesis that highway projects
on a regional scale do not give proper treatment to urban spaces at the local level. In order to
conduct this study, the qualitative method was adopted in associated with documentary
research, open interviews and Space Syntax to achieve the objectives set. Moreover, in order to
understand better this phenomenon, the normative documents and the City Master Plan were
verified. The result obtained confirms the hypothesis of the research and also suggests that there
are impacts on urban space that are not being mentioned in the rules, opening up the possibility
for further research.

Key-words: Urban structure; scale; urban space; regional highways; BR-101
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1 INTRODUCAO: APRESENTACAO DO TEMA

1.1 O TEMA

A presente pesquisa busca fazer uma analise das relagdes entre os sistemas de
transporte e a formagdo da estrutura urbana das cidades em um processo histérico-geogréfico.
A éarea escolhida para estudo de caso foi 0 municipio de Terra de Areia, situado no litoral norte
do Rio Grande do Sul. O municipio é de pequeno porte nesse contexto regional, poréem ja

exerceu significativa influéncia nessa regido, como sera visto no item 5.1.

Inicialmente, em fase de projeto de dissertacdo, foi levado em consideragdo a
rodovia de ambito Federal e Internacional BR-101 como principal elemento formador do
municipio, porém, durante o andamento da pesquisa, ficou constatado que o processo de
formacdo é anterior a insercdo dessa rodovia no cenario regional. A primeira nucleacéo urbana
de Terra de Areia surge com a criacdo do Porto de Cornélios que atendia todas as coldnias do

litoral norte gadcho.

Posteriormente com a construcdo da BR-59, atual BR-101, desativacéo do Porto
de Cornélios e reabertura da Estrada da Serra do Pinto (ERS-486 e Rota do Sol) houve um
redirecionamento na ocupacao do entdo distrito de Cornélios para o Entroncamento (nome dado
na época na intersecdo da Estrada da Serra do Pinto com BR-59). Com o processo de
desenvolvimento a area urbana se dinamizou as margens da BR-101, e a rodovia foi inserida
no sistema viario local exercendo um importante papel no direcionamento da expansdo urbana

e No uso e ocupacao do solo.

Com a construcao da passagem elevada da BR-101 na area urbana do municipio
na ultima década, deverdo ser alteradas as relacfes estabelecidas nesse processo historico. A
presente pesquisa ird investigar quais foram as repercussdes na estrutura urbana local a medida
em que os fluxos, tanto rodoviario (regional) quanto viario (local), também foram alterados

com a construcdo do equipamento rodoviario.
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1.2 O CASO

E historicamente conhecido e amplamente discutido o elo entre o uso do solo
urbano e a dindmica espacial gerada por sistemas de transporte (PROPUR, 1979; NETO, 1991,
ECHENIQUE, 1995). A presente pesquisa trata dessa relacdo através do estudo de caso em que
0 crescimento urbano do municipio de Terra de Areia/RS tem vinculo direto com 0s eixos
viarios da BR-101 e da ERS-486. Ambas as rodovias tiveram nos ultimos anos melhorias em
seu tracado, como, por exemplo, a pavimentacdo da ERS-486, também conhecida como Rota
do Sol, e a duplicacdo da BR-101 entre Osdrio/RS a Palhoca/SC, nos direciona neste estudo
(Figura 1).

Figura 1 — Localizagdo da area de estudo em contexto regional.
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E conhecida a importancia das rodovias acima referidas na ligagdo de
importantes polos econdmicos brasileiros, tanto na escala regional como também
internacionalmente. A ERS-486, em conjunto com a BR-453, recebe o fluxo rodoviario da
regido da serra gaucha, principalmente a regido metropolitana de Caxias do Sul. Essas duas
rodovias, junto a BR-116, possibilitam o escoamento da producéo dessa regido. A ERS-486 ¢,
para esses municipios, o principal acesso para o litoral norte do Estado. J& BR-101, articulada
com outras rodovias de nivel federal, liga o pais de sul a norte, sendo uma importante via de
comunicacgdo para as capitais dos Estados litoraneos do Brasil. Também é uma das principais
alternativas para a efetivacdo das conexdes viarias com os paises membros do Mercosul e, no
Rio Grande do Sul é responsavel por oferecer acesso aos diferentes municipios litoraneos, além
de oferecer escoamento da produgdo em escala mais ampla.

Como dito anteriormente, o municipio de Terra de Areia/RS localiza-se no
encontro entre as rodovias BR-101 e ERS-486. Em um periodo passado ambas rodovias
encontravam-se integradas ao sistema viario local, no entanto, no final de 2007, apds a
inauguracdo das melhorias na Rota do Sol, a ERS-486 passou a ter seu tracado desviado mais
para o norte e equipado com um viaduto sobre a BR-101. E possivel constatar, ver Figura 2,
que o tecido urbano de Terra de Areia segue o direcionamento no sentido sul-norte
proporcionado pelas intersecdes entre a BR-101 e a ERS-486, que ao longo do tempo foram se

alterando.

Figura 2 — Localizagdo de Terra de Areia e direcionamento urbano com relagédo a BR-101 e ERS-486.
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O encontro entre duas ou mais rodovias, tal como no caso encontrado em Terra
de Areia, ¢ chamado de “ponto nodal” em um sistema viario (SILVEIRA, 2011). Esses nos
viarios sdo muitas vezes responsaveis pela inducdo da formacdo de nicleos urbanos no
territério. Essa inducdo ocorre devido a presenca de fluxos de transporte e condi¢Bes positivas
de acessibilidade, que por sua vez, criam as condi¢es favoraveis para o estabelecimento de

espacos produtivos e de consumo na rede de circulagdo®.

Os periodos que marcam a era industrial e a recente globalizacdo, sdo dois
momentos caracterizados pela necessidade de aumento na comunicacdo entre os diferentes
espacos e suas respectivas escalas nas redes urbanas, e, um dos elos principais nesse processo
esta nos sistemas viarios. A necessidade em atender aos mercados em crescimento, em conjunto
com a necessidade de integracdo dos espacos de producdo e consumo, pds em evidéncia a

importéncia de vias mais eficientes do ponto de vista fisico e econdmico.

Atualmente a dindmica territorial brasileira vem se caracterizando, pelo processo
de urbanizacdo acelerada que, entre outros fatores, é responsavel pela “[...] ampliagdo das
desigualdades regionais, direcionando a acédo de diferentes agentes na producéo e reproducao
do espaco geografico” (STROHAECKER, 2007, p. 18). As rodovias sdo um exemplo tipico
das acdes desses agentes que, visando melhoria nos fluxos e na acessibilidade, realizam obras
sem identificar os possiveis resultados (com aspectos positivos e/ou negativos) dessas acdes
sobre a organizacdo urbana e local, embora essas intervengdes tenham repercussdes nessas
escalas, podendo gerar transformacbes na malha urbana que afetam a vida das populactes

envolvidas.

O periodo atual de globalizacdo dos processos econémicos traz reflexos aos
espacos urbanos, submetendo-os a uma logica onde “[...] a logistica e o transporte passam a
atuar como fatores essenciais para uma inser¢do mais plena no comércio mundial” (BARAT,
2011, p. 224). Na tentativa de alcancar esses mercados cada vez mais amplos, sdo frequentes
as realizacOes de obras em infraestruturas viarias que garantam a eficiéncia dos sistemas de
transporte. A BR-101 é um importante eixo viario gue integra o Brasil ao Mercosul, e, em um
pais onde a matriz de transportes estd fundamentada em estradas de rodagem, é normal que

sejam realizados investimentos para a melhoria deste modal.

! Nesse sentido, a circulagdo redunda no ato e nas consequéncias de transportar, ou seja, como parte integrante da
evolugdo humana e das transformacdes espaciais. [...] Na circulacdo, o transporte esta relacionado a uma totalidade
social (natural e humana), com consequéncias presentes e futuras (SILVEIRA, 2011, p. 28).
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No entanto, além da comunicagdo entre 0s espagos regionais, 0s sistemas viarios
também sdo responsaveis pela acessibilidade local. Villaga (2001, p. 85), que analisa as
questBes intra-urbanas das metropoles brasileiras, deixa evidente que as “vias regionais de
transportes constituem o mais poderoso elemento na atragdo da expansdo urbana”. Quanto
maior for a importancia regional da rodovia, mais importante ela sera do ponto de vista intra-
urbano, e também maior serd a sua atratividade para direcionamento urbano ao longo de seu
eixo. O autor ainda destaca que “a medida que a cidade cresce, ela se apropria e absorve os

trechos urbanos das vias regionais [...]” (VILLACA, 2001, p. 82).

Afirmamos, sobre o desenvolvimento urbano de Terra de Areia que este é um
exemplo tipico do exposto pelo autor, principalmente ao identificar o direcionamento urbano
adjacente a BR-101 quando, em conjunto com a ERS-486 passam a interagir com 0 espaco

urbano local.

O documento “Manual de ordenamento de uso do solo em faixas lindeiras a
rodovias federais” discorre sobre a existéncia de rodovias em areas urbanas e aponta que nesse
trecho rodovidrio se “estabelece uma zona de conflito, espago vidrio VS. espago urbano”
(BRASIL, 2005, p. 43). Em razdo desses conflitos surgem alguns impactos negativos, entre eles
0S mais importantes a destacar seriam:

a) Modificacdo no uso e ocupacdo do solo; b) Segregagdo urbana/alteracdo das

condicOes de acessibilidade; ¢) Intrusdo visual; d) Poluicdo atmosférica e sonora, €;
e) Vibracdo. [...] (BRASIL, 2005, p. 43).

A magnitude destes impactos, ainda de acordo com o documento, depende de
varios fatores, entre 0s quais destacam-se a:
[...] utilizacdo da faixa de dominio e a estruturacéo do tecido urbano. Esse Ultimo fator

considera o tipo de uso e ocupacéo do solo da faixa lindeira e o sistema viério local e
seu grau de inter-relacionamento com a rodovia [...] (BRASIL, 2005, p. 43-44).

A tipologia construtiva adotada para a travessia urbana na BR-101 em Terra de
Areia com o objetivo de minimizar os impactos na escala local, ao que parece, ndo segue as
diretrizes que o documento recomenda. O referido Manual antecipa que qualquer alteracéo a
ser realizada em trechos urbanos de rodovias regionais deve acontecer de tal modo que sejam
“mantidas as caracteristicas urbanas da cidade” (BRASIL, 2005, p. 44). E ainda sobre a
importancia do adequado tratamento do nivel local nesses casos, o manual afirma que as

“atividades socioecondmicas devem ser preservadas e melhoradas suas condigcfes de
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trafegabilidade e seguranca, com intervencdes bem delineadas, que eliminem/mitiguem um
determinado impacto sem criar outro” (BRASIL, 2005, p. 44). A Figura 3 e Figura 4 ilustram
situacbes com os impactos citados em Terra de Areia. A presente pesquisa analisa as
repercussdes da tipologia construtiva na estrutura urbana do municipio. No caso das Figura 3 e
Figura 4, elas referem-se a repercussdo do tipo de impedimento visual gerado pelo Efeito
Barreira.

Figura 3 — Vista a partir da rua Princesa Isabel em
direcdo a BR-101.

Figura 4 — Rua Osvaldo Bastos, sentido sul-norte.

Font: Ies, D.: acervo pessoal, 2/3/2014. Fonte: Alves, " V‘ : acervo pessoal /3/2014

A implantacéo desta obra que eleva a passagem da BR-101 sobre o nivel urbano
em Terra de Areia, gera o fendmeno conhecido como “Efeito Barreira” (VASCONCELLOS,
2001). Este se manifesta inibindo ou dificultando que as populacdes dessas areas urbanas
possam percorrer livremente o tecido urbano para realizacao de suas atividades cotidianas sem
impedimentos fisicos (MOUETTE e WAISMAN, 2004). A construcdo da travessia urbana
elevada e a ocorréncia do Efeito Barreira, motivam o exame das possiveis alteracdes que
possam ter ocorrido e transformando o tecido urbano pré-existente a instalacdo do viaduto em

termos de usos e funges.

Apoiando-se em Silveira (2011, p. 33) que considera o ato de circular como um
campo da Geografia baseado “principalmente na transformac¢ao da sociedade contemporanea,
no seu ponto crucial: a produ¢do, a reproducgdo, a estruturagdo e reestruturagdo do espago”,

infere-se que havera alguma transformacdo significativa na &rea urbana local em decorréncia
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da mudanca viaria ocorrida. Nesse sentido se procedera a analise da estrutura urbana a partir da

modificacdo do eixo viario e representado pelo viaduto da BR-101 em Terra de Areia/RS.

1.3 QUESTAO DA PESQUISA

A pesquisa investiga as possiveis alteracfes na estrutura urbana do municipio
em Terra de Areia/RS resultantes da passagem elevada da BR-1012 que isolou o fluxo viario
regional do fluxo local.

O presente estudo parte da premissa de que projetos de infraestrutura rodoviaria
quando pensados em escala regional, como é o caso da BR-101, tendem a gerar
transformacdes/alteracdes em areas urbanas na escala local, podendo comprometer o processo
de evolucéo urbana destas localidades. Desta forma, o trabalho tem como eixo de pesquisa 0
exame da seguinte questd@o: O que pode resultar sobre a estrutura urbana local em decorréncia
da construcéo de uma passagem rodoviaria elevada quando seus efeitos ndo sdo contemplados

sobre a area urbana (local)?

1.4 HIPOTESE

A medida que vias regionais percorrem o territorio, elas passam a exercer
influéncia na estruturacdo e no direcionamento do tecido urbano em escala urbana local. A
pesquisa segue a hipotese de que as alteracdes em rodovias regionais, quando inseridas no
tecido urbano local, tendem a gerar transformacOes/alteragdes no crescimento e no

desenvolvimento urbano local pré-existente.

No processo de planejamento e construcdo do viaduto da rodovia BR-101, em
Terra de Areia/RS, uma investigacdo sobre os efeitos, dessa obra a escala local, ndo foi
contemplada, assim como ndo foram pensados nem propostos maneiras de mitigar futuros

efeitos negativos com repercussdes sobre o tecido urbano, uso do solo; micro acessibilidade e

2 A travessia urbana de Terra de Areia foi equipada como uma obra do tipo “Terra armada”. Esse tipo de
equipamento ¢ “uma via expressa elevada construida em aterro deve ter altura suficiente que permita que as vias
transversais ao nivel do solo possam passar sob a mesma. Podem ser viaveis em areas suburbanas, com ruas
transversais bastante espacadas, faixas de dominio largas e com material de aterro disponivel. Normalmente
surgem em areas com terreno ondulado, onde os materiais escavados nos cortes sdo utilizados nos trechos sobre
aterros. Onde for adequado, os aterros podem ser contidos por paredes laterais de um ou ambos os lados (terra
armada)” (BRASIL, 2010, p. 350).
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alteracbes no valor dos setores e atividades urbanas (comercial, residencial e servicos)

existentes localmente.

1.5 PROBLEMA

Como visto na Introducgéo acerca da importancia das vias para a formacdo dos
nacleos urbanos, a pesquisa faz uma andlise das repercussdes na estrutura urbana em
decorréncia da passagem rodoviaria elevada em Terra de Areia/RS. A rodovia em foco é a BR-
101, cuja duplicacdo é uma obra estratégica do Governo Federal, particularmente tendo em
vista a importancia para a integragéo regional do Brasil ao MERCOSUL. Esta via, em conjunto
com a ERS-486 (Rota do Sol), teve um papel importante para o desenvolvimento urbano do
municipio.

Dada a amplitude de tal projeto de infraestrutura rodoviaria e sua importancia no
contexto regional/internacional, paralelamente a intencdo de beneficiar os habitantes, nas
escalas regional e local, o reconhecimento do significado da mesma quanto ao desenvolvimento
urbano local talvez néo tenha sido tratado com a devida atencdo. A area urbana do municipio
de Terra de Areia foi equipada com uma passagem elevada para a duplicacdo da BR-101, cujas
caracteristicas tendem a originar alteracdes localmente, assim, como efeitos inesperados ou
indesejados. Essas alteracGes tendem também a produzir uma condi¢éo diferente daquela que
deu origem ao crescimento local e que, em conjunto com a ERS-486, teve um papel importante

para o desenvolvimento do municipio.

1.6 DEFINICAO DO TEMA

A pesquisa tem como tematica geral analisar os efeitos apresentados na escala
urbana local a partir da construcdo de equipamentos de infraestrutura em rodovias regionais, no
caso, a passagem elevada na BR-101 no nicleo urbano de Terra de Areia. O tema do trabalho,
entdo, € analise das repercussfes geradas por novos equipamentos de carater regional (e

internacional) para infraestrutura de transportes, na escala local (municipal).
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1.7 JUSTIFICATIVA

O atual crescimento econémico do Brasil, em conjunto com 0 aumento das taxas
de urbanizagéo, tem levado o governo federal e 0s governos estaduais a adotarem medidas que
viabilizem e deem condi¢des favoraveis a fluidez do capital (em seu sentido mais amplo)
através do territério. Tendo em vista que o modal rodoviario é a principal alternativa de
transporte no pais, obras viarias vém sendo realizadas para dar materialidade a estes objetivos,
através da reducdo no tempo e no custo do transporte, para facilitar a circulacdo do capital e
possibilitando alcancar as estratégias econdémicas objetivadas. Identifica-se que, como no caso
estudado, estas medidas ao atenderem seus objetivos gerais (a circulacdo do capital), ndo
contemplam escalas intermediarias e localizacdes diferentes daquelas correlagdes entre
Origem-Destino (O-D) e, portanto, suas repercussdes ndo sdo consideradas nos espacos
intermediarios, tais como os que ocorrem quando as grandes rodovias de escala internacional,

cortam (pequenos) municipios, tais como Terra de Areia.

Existe uma lacuna do conhecimento, no campo dos estudos urbanos e regionais,
que esclareca a problematica urbana envolvida nessas localizagcBes e sustente, apontando
localizagBes convenientes para esse tipo de intervencdo que, a0 mesmo tempo em que é
fundamental no ambito do transporte da macro-escala regional (internacional) acarreta em

rupturas funcionais, estéticas e visuais no nivel local (urbano, da micro-escala).

O resultado da pesquisa podera servir como subsidio para futuras tomadas de
decisdo em casos de municipios que, como Terra de Areia, fazem parte da rede de infraestrutura
rodoviaria como espacos municipais que intermediam a rede geral O-D. Espera-se contribuir
para que a cultura técnica rodoviaria, ao associar-se com os critérios de qualificacdo urbana,
proprios do planejamento urbano, passe a agir em projetos de travessias urbanas, tornando
possivel intervengdes que valorizem os aspectos locais positivos e minimizem os efeitos

inesperados, indesejados e /ou negativos de tais intervencdes.

1.8 OBJETIVO

A partir da formulacdo do problema, do pressuposto que orienta as indagacdes e
da justificativa na escolha do tema, a pesquisa tem como objetivo geral: Analisar as

repercussdes da implementacdo rodoviaria em seus desdobramentos na estrutura urbana local,
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seus resultados como efetividade relativamente as intervences e sua adequagdo aos

cumprimentos das disposicdes legais (Normas DNIT).

Estes resultados encaminham para a compreensdo sobre as transformacgdes
(positivas e/ou negativas) que ocorrem apds a acdo fisica, a construcdo do viaduto. O
desenvolvimento da dissertacdo devera produzir os seguintes objetivos especificos:

o Caracterizar a estrutura urbana de Terra de Areia em seu contexto espacial;

e Identificar os impactos morfoldgicos dos novos elementos viarios na
organizacgdo da cidade;

e Verificar no processo de evolucao urbana do que hoje configura a area urbana
do municipio, considerando a BR-101 e também a ERS-486;

e Mudangas ocorridas apés a implantacdo do viaduto.
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2 METODO

Com o objetivo analisar as repercussdes na estrutura urbana local a partir da
construcdo da passagem elevada na BR-101 em Terra de Areia, a presente pesquisa tem como
procedimento a Pesquisa Qualitativa, buscando a compreenséo do objeto de estudo a partir de
dados descritivos obtidos através do contato interativo e direto na &rea de estudo. Esta
abordagem se diferencia da quantitativa principalmente pela maneira como os dados séo
obtidos. A abordagem quantitativa esta presa ao grande nimero amostral e obtencdo de dados
“rasos”, enquanto que a abordagem qualitativa explora em profundidade cada fonte de dados,

porém, com uma amostragem inferior (ADLER e ADLER, 2012; GODOY, 1995).

Sendo assim, empregou-se 0 Método Indutivo, com visitas e saidas de campo na
intencdo de observar a realidade local. O emprego do Método Indutivo em pesquisas
qualitativas é eficiente, pois, com ele é possivel enriquecer o resultado final do trabalho a
medida em que poderdo ser trazidos a tona aspectos anteriormente desconhecidos. O
procedimento da inducdo se da a partir da coleta de “dados particulares, suficientemente
constatados, infere-se uma verdade geral ou universal, ndo contidas nas partes examinadas”

(MARCONI e LAKATOS, 2000, p. 52).

Com isso “pesquisadores qualitativos, trabalhando no contexto da descoberta,
sdo mais abertos, e muitas vezes seguem as descobertas empiricas e conceituais emergentes de
maneiras inesperadas”. Nesse sentido, buscou-se explorar 0s novos aspectos apresentados nas
entrevistas com a intencdo de enriquecer a pesquisa e apresentando-os na medida em que

fossem pertinentes.

As pesquisas cientificas baseiam-se em dados para investigar a hipotese
levantada. A obtencdo dos dados se da por trés vias, conforme Junior e Junior (2011) indicam
em seu trabalho. Na primeira delas, os autores sugerem a pesquisa bibliografica. Apds o

conhecimento da literatura existente, o pesquisador devera realizar uma observacdo do

% “Qualitative researchers, working in the context of discovery, are more open-ended, and often follow emergent
empirical and conceptual findings in unexpected ways.” (ADLER e ADLER, 2012, p. 8).
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fenémeno. A complementacgdo dos passos anteriores esta no uso de entrevistas, pois a utilizagdo
delas oferece ao pesquisador possibilidades para obtencdo de informagdes que, tanto a
observacao quanto pesquisa bibliografica ndo sdo capazes de oferecer.

A presente dissertacdo empregou o uso de pesquisa qualitativa utilizando os
recursos da Pesquisa Documental e Entrevista na obtencdo dos dados. Aliados a estes
procedimentos de trabalho qualitativo, também foi usado o software Mindwalk para fazer uma
simulacdo no ambito da Sintaxe Espacial, levando em consideragdo o arranjo sistémico da area
urbana de Terra de Areia. Sendo assim, o presente estudo foi subdividido em: Fase 1: Pesquisa
documental; Fase 2: Entrevistas, e; Fase 3: Sintaxe Espacial, conforme serdo apresentadas a

sequir.

2.1 FASE 1: PESQUISA DOCUMENTAL

A pesquisa documental emprega como fonte de dados basicos informag6es que
ainda ndo receberam tratamento analitico. Esses documentos séo fontes primarias (documentos
oficiais, reportagens de jornal, fotografias etc.) (GIL, 2008), valorizados pela riqueza de
informacGes que é possivel extrair, principalmente quando a compreensdo do fenémeno
necessita de uma contextualizacdo histérica e sociocultural (SA-SILVA, ALMEIDA e
GUINDANI, 2009).

Através da pesquisa documental de carater historico-geografica foi possivel
descrever com maior precisdo o processo de expansdo urbana de Terra de Areia. Inicialmente

as fontes documentais poderao ser subdivididas em trés grupos, sendo eles:
1. InstituicGes oficiais: Prefeitura, IBGE, FEE, DNIT, DAER, entre outros;
2. Acervo pessoal: registros fotograficos e documentais;
3. Producdo académica: Artigos, Dissertacdes, Teses etc.

As fontes de dados citadas acima permitiram o estudo sobre o0 processo histérico
da formacé&o urbana de Terra de Areia. O texto € uma compilacao acerca dos principais aspectos
relevantes ao desenvolvimento da estrutura urbana anterior a construcdo da passagem elevada
da BR-101.
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2.2 FASE 2: ENTREVISTAS

O uso de entrevistas em pesquisas qualitativas ndo &€ um procedimento
obrigatorio, no entanto, seu emprego ¢é eficiente quando o pesquisador deseja mapear praticas
de universos sociais especificos. Os resultados obtidos em entrevistas permitem o
aprofundamento dos modos como determinado grupo interpreta sua realidade (DUARTE,
2004).

O uso de entrevista semi-estruturada (ou aberta) e a analise qualitativa dos dados
vem sendo debatida no meio académico quanto a sua validade como préatica de pesquisa,
principalmente pela escassez de procedimentos metodoldgicos na literatura. Essa situagdo faz
com gue o pesquisador muitas vezes sinta-se inseguro quanto ao uso do método, principalmente
na delimitacdo dos critérios e demais procedimentos. Nesse caso, para a presente pesquisa,
considerou-se o que Alves e Silva (1991, p. 62) sugerem: o pesquisador deve “levar em conta
0 contato com a realidade pesquisada, associado aos pressupostos tedricos que sustentam seu
projeto”, tornando o método eficiente do ponto de vista metodoldgico. Convergindo nesse
sentido também, o trabalho de Janior e Junior (2011, p. 240) afirma que “entrevistas de
comunicacgdo natural, sobre a vida cotidiana, fornecem informagdes relevantes de acordo com

os objetivos da pesquisa [...]".

As entrevistas abertas tém como principal caracteristica estarem baseadas no
pressuposto da pesquisa, todavia, as respostas poderdo dar luz a novos pressupostos, de modo
que as informacdes sdo transmitidas de forma livre ao pesquisador através do discurso. As
entrevistas devem ser orientadas com perguntas basicas, e, no decorrer da entrevista, poderdo

ser feitas outras indagacdes a luz do discurso do entrevistado (MANZINI, 2004).

A realizacdo das entrevistas abertas, ao contrario do que parece, nao é tarefa
simples. Conforme Duarte:
[...] propiciar situacBes de contato, ao mesmo tempo formais e informais, de forma a
“provocar” um discurso mais ou menos livre, mas que atenda aos objetivos da
pesquisa e que seja significativo no contexto investigado e academicamente relevante

é uma tarefa bem mais complexa do que parece a primeira vista (DUARTE, 2004, p.
216).

Os pesquisadores que recorrem a técnica da entrevista em busca do
esclarecimento da sua hipdtese e problema de pesquisa sdo geralmente aqueles que buscam, por
exemplo, dados que talvez ainda ndo possam ser encontrados em fontes documentais. A

interacdo com as pessoas é amplamente utilizada por profissionais da area da psicologia,
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pedagogia, sociologia, além de outros campos, que buscam a compreensdo dos problemas
humanos ndo apenas no sentido de obtencé&o de dados, mas também com a finalidade de realizar
um diagndstico (JUNIOR e JUNIOR, 2011).

Com base no exposto, foi realizada uma entrevista piloto a fim de definir a
melhor abordagem nas entrevistas. Para essa entrevista piloto foi preparado uma linha geral a
ser abordada, um mapa do local (Anexo A) (que foi readequado para as futuras entrevistas
conforme apresentado na Tabela 1) e um gravador.

Tabela 1 — Varidveis e questdes a serem avaliadas na entrevista a ser aplicada na amostra geral da populacéo.

Variavel Pergunta Resposta
Quais os principais motivos Trabalho; Educagdo; Compras; Lazer; Servico
Origem e Destino que levam a circular pela area (atividades de servico e gestao municipal), e;
urbana? Outros.

De que lado* ¢é a origem da

viagem e de que lado fica o
Situacdo da Origem | destino (mais relevante)? Leste/Leste;  Leste/Oeste;  Oeste/Oeste, e;

idénci i Oeste/Leste
(residéncia) e Destino | A BR-101 secciona a area

urbana dividindo-a em duas
subéreas aqui designadas
como “lados”.

Sem uso de veiculos (caminhado); Veiculo
Tipologia de Como ¢ realizada a automotor (carro, motocicleta, etc.); Bicicleta, €;

locomocao locomocao? .
¢ ¢ Outros. Qual/Quais?

Apos a instalagdo do viaduto,

viagem?

Apos a instalagdo do viaduto,

Supressao de . .
P houve alguma atividade que Sim, qual/quais?; Néo.

atividades 3 .
passou a ndo ser praticada?
Apos a instalagdo do viaduto,
Localizagio algum lugar de destino mudou Sim. Qual, onde?; Néo.

de lugar?
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Variavel Pergunta Resposta

Apbs a instalagdo do viaduto,
Mudanca de rota houve alguma mudanca nas Sim; Nao

rotas normalmente praticadas?

Apbs a instalagdo do viaduto,
Contatos houve alteracdes no contato Sim, quais? Como?; Néo.

entre a vizinhanca?

Sobre a instala¢do do viaduto Descrever:
na BR-101, qual a sua opinido
Opinido sobre o tipo de construgdo?
Séo boas, ruins, inaceitaveis,

otimas?

Ficou constatado na entrevista piloto que a presenca explicita do gravador inibe
0 entrevistado. Durante a realizacdo desta, assim que o aparelho foi retirado e guardado, o
entrevistado passou a discursar sobre alguns aspectos que anteriormente ndo haviam sido
mencionados e que foram de significado a pesquisa. Dessa maneira adotamos para as proximas

entrevistas a estratégia de apresentar o gravador de maneira mais discreta.

Como ja visto, a caracteristica principal da entrevista aberta € nao ser realizada
com rigidez em relacdo as varidveis propostas, e, sim, a partir delas, explorar novas
possibilidades. Dessa maneira, a medida que durante as entrevistas sugiram novas
possibilidades de exploracdo de novas informacdes, assim foi realizado, com a intencdo de

enriquecer e qualificar cada vez mais a dissertacéo.

Apesar dos aspectos positivos acerca do uso da entrevista aberta em trabalhos
cientificos, os resultados obtidos com elas muitas vezes ndo poderdo ser suficientes por si so,
principalmente pela possibilidade de emergirem aspectos inesperados na formatacdo da mesma.
Devido a essa situagdo, a entrevista pode “ser utilizada em conjunto com outros métodos de
coleta de dados para que os resultados qualitativos esperados possam ser fidedignos e retratarem
realmente o universo no qual esta inserido o objeto da pesquisa” (JUNIOR e JUNIOR, 2011, p.
242).

A entrevista em conjunto com outros métodos de coleta de dados desempenha
um importante papel em trabalhos cientificos, pois os dados levantados a partir dela

possivelmente melhoram a qualidade da pesquisa em si, como também atuam com um viés de
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“afericdo” de outros métodos (JUNIOR e JUNIOR, 2011). Dessa maneira Duarte esclarece
sobre o tratamento das entrevistas:
Os resultados deverdo ser cruzados, posteriormente, com registros de observacgdes de
campo (se houver), dados quantitativos e/ou informagdes adicionais acerca daquela
tematica ou daquela populacdo (estudos precedentes, levantamentos estatisticos,
matérias jornalisticas, documentos histdricos, artigos, imagens, textos literarios etc.),

de modo a possibilitar uma visdo o mais amplo possivel do universo que esta sendo
investigado (DUARTE, 2004, p. 223).

Assim, com base nos dados obtidos através das entrevistas e da analise
documental, optou-se por usar uma representacao sistémica da configuracdo urbana de Terra

de Areia adotando o software Mindwalk para a elaboragdo da mesma.

2.2.1 Amostragem

A delimitacdo da amostra para a presente pesquisa segue 0s procedimentos
propostos por Adler e Adler (2012). No referido trabalho, foram investigadas diversas
metodologias e, apds a sua sistematizacdo, foram apresentados 0s aspectos relevantes aqueles
pesquisadores que adotam em suas pesquisas as entrevistas como maneira para a obtencdo de
dados. Para esses autores, um dos aspectos relevantes para 0 tamanho da amostra esta no tempo
disponivel para a execucdo das entrevistas. Um namero excessivamente alto de entrevistas
demanda um tempo maior, principalmente para a transcricdo e analise, cujo cronograma de

mestrado muitas vezes ndo comporta.

Tendo em vista esse panorama acima citado, Adler e Adler (2012) sugerem que
uma amostra de 12 entrevistas seria suficiente para validar uma pesquisa qualitativa. Os autores
reforcam que esse numero atende aos requisitos gerais exigidos por programas de poés-
graduacdo, pois oferece aos pesquisadores experiéncia com entrevistas, planejamento e
estruturacdo, transcricdo e analise dos resultados. Ainda, caso seja necessario e haja tempo
disponivel e recursos, 0 numero da amostra podera se estender a 20 entrevistas. Dessa maneira,

para a presente pesquisa foram realizadas 12 entrevistas.

Inicialmente tivemos a intencdo de fazer duas amostragens para entrevistas. A
primeira delas seria com a populacao em geral, fazendo abordagens aos transeuntes de Terra de
Areia e, a outra, uma amostra “selecionada”. Essa segunda amostragem seria direcionada para
aquelas pessoas com capacidade de oferecer informacfes mais especificas para a pesquisa,

odendo compreender aqueles individuos que possuem ‘“uma vinculacdo mais significativa”
¢ g
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com o problema da pesquisa (DESLANDES, 1994). Essa amostra contemplaria aqueles
participantes identificados a partir da amostra geral, sendo eles: servidores publicos (secretaria
de obras, planejamento, etc.), estudantes e técnicos envolvidos com projetos rodoviarios.

O tipo de entrevista aplicada a estes participantes selecionados também foi do
tipo semi-estruturada. Os eixos foram os mesmos aplicados & amostra geral, explorando em

profundidade aqueles aspectos relevantes que o entrevistado tiver condic¢des de responder.

Foi identificado em campo que a populacdo se sentia intimidada a discorrer sobre
a obra de duplicacdo da BR-101 e, principalmente, em relacdo a passagem elevada da rodovia
no trecho urbano do municipio. Depois de inimeras tentativas ficou constatado que a amostra
geral ndo seria possivel em razdo de uma divergéncia politica muito forte no municipio. Assim

foram realizadas 12 entrevistas com a amostra selecionada.

2.2.2 Analise

A analise de entrevistas em pesquisa qualitativa significa buscar, a partir da fala
dos entrevistados, o entendimento da realidade vivenciada pelos sujeitos tendo em vista o
pressuposto e o problema de pesquisa. Alem disso, esta apoiada pela abordagem conceitual
empregada pelo pesquisador. Os resultados obtidos serdo expostos em uma redacéo

sistematizada, tendo em vista aqueles conceitos trabalhados.

Duarte (2004) sugere que a sistematizacdo dos dados obtidos seja realizada
elencando categorias analiticas, ou seja, aquelas respostas dadas que convergem para um
mesmo resultado. Nesse caso, as categorias foram construidas a partir dos objetivos da pesquisa,
gue de maneira sistémica e apoiada na bibliografia adotada, foram suficientes para alcancar os
resultados pesquisados. Logo, a redacao final:

[...] implica a construgdo de um novo texto, que articula as falas dos diferentes
informantes, promovendo uma espécie de “dialogo artificial” entre elas, aproximando

respostas semelhantes, complementares ou divergentes de modo a identificar
recorréncias, concordancias, contradicdes, divergéncias etc (DUARTE, 2004, p. 222)

Ainda sobre o significado da redacdo e sistematizacdo dos dados obtidos nas

entrevistas em pesquisas qualitativas, Alves e Silva afirmam ser:

[...] a sua concretizagdo: ha a elei¢do de tdpicos e temas, uma seqiiéncia de narrativa
ancorada na literatura e nas proprias verbalizagdes dos sujeitos, em que o cuidado com
a linguagem fica por conta de elaborar uma redacéao coerente e fluida que encaminhe
o leitor para a compreensdo, analise e critica do texto (ALVES e SILVA, 1991, p. 67).
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Para a elaboracdo da redacdo final da presente pesquisa, foram adotados os

procedimentos sugeridos no trabalho de Duarte (2004), apresentados a seguir:

1. Transcrigdo: A transcricdo de cada uma das entrevistas foi realizada logo
apés a realizacdo das mesmas. Apds a transcricdo, foi realizada a
conferencia de fidedignidade, procedendo do acompanhamento do texto

escutando a gravacao;

2. Edicdo: O texto final foi editado apds realizado o procedimento de
conferéncia citado anteriormente. A finalidade da edicéo é de corrigir frases
excessivamente coloquiais, repeticbes, cacoetes e outros problemas
gramaticais e de expressdo, que, quando editados, ndo interferem na

mensagem final do entrevistado;

3. Fragmentar e reorganizar: Esse procedimento implica em segmentar a fala
das entrevistas em unidades de significagdo. Os fragmentos de textos devem
ser reorganizados com o minimo de texto possivel a compreensdo dos
significados. As unidades obtidas em cada entrevista foram articuladas com
0 todo, na intencdo da construcéo do texto sobre o pressuposto e problema

estudado.

2.3 FASE 3: SINTAXE ESPACIAL

Essa fase da presente pesquisa pretendeu demonstrar atraves da experiéncia com
a Sintaxe Espacial®, o qudo importante ¢ a analise sistémica dos espagos urbanos,
principalmente quando essa técnica esta aliada a empiria. A utilizacdo de modelos de Sintaxe
Espacial se mostrou relevante nas situagdes em que sdo aplicados para a tomada de decisdes
em espacos urbanos no &mbito do Planejamento Urbano e Regional. Além da abordagem tedrica
apresentada na disciplina cursada durante o curso de metrado, foi utilizado o software

Mindwalk® em alguns exercicios exploratorios da técnica.

4 Obtida na disciplina de “O Uso do Solo e a Cidade” (URB 00074) e ministrada pela profé. Dr2 Clarice Maraschin.
Apos a abordagem tedrica da disciplina, optei em realizar os exercicios praticos propostos aplicando a técnica ja
focando no estudo de caso da proposta de mestrado apresentada ao PROPUR.

® (FIGUEIREDO, 2005)



32

Na época, os resultados alcancados ja indicaram um cenario que, com 0
andamento da pesquisa, foi muito préximo do que esti materializado em Terra de Areia, 0 que
nos motivou a apresenta-los novamente na dissertacdo. N&o pretendemos discutir a técnica em
si, apenas nos apropriamos dela com a intencdo de demonstrar o fendmeno e reforcar a hipotese

da pesquisa.

A Sintaxe Espacial oferece um amplo campo de possibilidades ao pesquisador
que optar em usa-la em sua pesquisa. O emprego de rotinas matematicas atraves de softwares
e modelos computacionais oferece inimeras possibilidades de elaborar diferentes cenarios para
seu objeto de pesquisa. No entanto, achamos pertinente fazer as simulagdes levando em
consideracdo o tecido urbano antes e depois da duplicacdo da BR-101, e ainda, um terceiro

cenario, que sera apresentado posteriormente.

A Sintaxe Espacial surge na decada de 1980 com a proposta de apresentar aquilo
que anterior a ela so era possivel compreender de maneira intuitiva sobre as relacfes sociais no
espaco urbano. Essa nova proposta passou a ser uma teoria que possivelmente poderia
apresentar a organizacdo espacial e sua influéncia nas préaticas sociais e na estruturacdo do
espaco urbano, em suma, “a Sintaxe Espacial ndo ¢ uma teoria de cidade, mas uma teoria de
relagGes entre espaco e sociedade (NETTO, 2013, p. 6). Dessa maneira, 0 uso da técnica como
ilustracdo na presente pesquisa € reiterado, de modo que estamos buscando identificar de que
modo a estruturacdo do espaco urbano em Terra de Areia foi alterado apos a duplicacéo da BR-

101, sob o ponto de vista da populacéo local.

O Mindwalk usa mapas axiais para, posteriormente construir um mapa de grafos
e executar as ferramentas de medidas contidas nele. Os modelos empregam normalmente 0s
eixo0s Viarios em seus mapas axiais como uma rede de acessibilidade. Muitas podem ser as
escalas trabalhadas, onde quanto maior for a escala de abordagem, maior serd a complexidade
do sistema. No caso da presente pesquisa iremos utilizar o sistema viario anterior a duplicacéo
da BR-101 e a construcdo da travessia urbana elevada em Terra de Areia e discutiremos as

alteracdes em cima de 3 cenarios:

e Cenério 1: anterior as obras na BR-101;
e Cenério 2: a situacdo atual em Terra de Areia, €;

e Cenério 3: situacdo hipotética identificada nas entrevistas realizadas.
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Figura 5 — Apresentacéo das vias utilizadas nas simulagdes.
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Para realizar as medidas, utilizamos a area urbana do sistema viario contemplado
dentro do perimetro urbano legal, ou seja, aquele considerado pelo Plano Diretor do municipio,
conforme apresentado na Figura 5. A escolha dos trés cenarios foi, além da obviedade dos dois
primeiros, reafirmar o qudo importante seria uma abordagem participativa para
empreendimentos viarios, ou rodoviarios, de qualquer natureza. Entre as diferentes simulac6es
que o software oferece, optamos por executar as seguintes: Conectividade; Integracao Global,

e; Integracdo Local, cuja explicacdo, na teoria, € do interesse da pesquisa.

Os resultados obtidos, bem como o significado de cada uma das medidas sera

apresentado no item 5.3 da presente pesquisa.
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3 REFERENCIAL TEORICO

3.1 ESTRUTURA URBANA

O conceito de Estrutura Urbana é trabalhado por diversos autores, em diferentes
campos de atuacdo. A abordagem de cada linha de pesquisa apresenta uma gama de conceitos
que ddo suporte a compreensao do significado da Estrutura Urbana. Este trabalho busca fazer
uma “traducdo” do que significa a Estrutura Urbana enquanto conceito abstrato para poder ser
identificado, no plano, da realidade através do estudo de caso da construcdo da passagem
elevada da BR-101 no trecho urbano em Terra de Areia/RS, e as repercussées na estrutura

urbana do municipio.

A compreensdo da Estrutura Urbana, a partir de uma abordagem sistémica, tem
sido fundamentada por varios autores. Recentemente os trabalhos de Krafta (2014) e Palma
(2013) muito nos auxiliaram para a apreensdo do conceito de Estrutura Urbana em uma
abordagem sistémica, como por exemplo, as questfes voltadas para a micro-acessibilidade e

macro-acessibilidade, bem como mobilidade em um sistema urbano.

Outros trabalhos, como o de Castro, Silveira, et al. (2013) e Neto (1991) também
colaboraram para a delimitacdo dos conceitos para esta pesquisa. O sprawl® ocorrido em Jo&o
Pessoa ao longo da BR-230 e os efeitos da rodovia na estruturacdo urbana da capital paraibana
foram investigados por Castro, Silveira, et al (2013) e teve grande valor na compreensao sobre
as repercussdes, em areas urbanas, da insercao de uma rodovia regional, ainda que fazendo uma
ressalva, para as diferencas espaciais entre o objeto de estudo daquele trabalho e com a da
presente pesquisa. Neto (1991) trabalha a questdo da Estrutura Urbana relacionada aos sistemas
viarios e transportes, sob a Gtica do planejamento de transportes urbanos, através do inter-

relacionamento entre mobilidade espacial e a distribuicdo das atividades no espaco urbano.

Os trabalhos realizados por Yujnovsky (1971) e Villaca (2001) sdo classicos e

foram utilizados como principais textos de referéncia na extracdo dos elementos que compdem

& O termo sprawl significa a expansio urbana das cidades.
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a Estrutura Urbana. Apesar de os dois trabalhos terem sido realizados em periodos distintos,
ambos j& anunciavam a problemaética sobre este tema, sendo um deles, o estudo aplicado as
cidades latino-americanas e o outro as metropoles brasileiras, respectivamente. Através dessas
contribui¢des foi construido o marco tedrico que permitira, na presente pesquisa, a compreensao

sobre 0 que compde a Estrutura Urbana a partir de um estudo de caso em escala local.

A relacdo entre o uso do solo urbano (estrutura) e transportes é tratada por
diversos autores como “influencia mutua” entre estes sistemas, sendo que para essa pesquisa
consideramos principalmente os trabalhos de PROPUR (1979) e Neto (1991). A influéncia
mUtua se traduz em uma determinada estrutura urbana e sua demanda por transportes, e 0
inverso, em que, a medida que sdo modificadas as condicfes de acessibilidade (transporte), as
novas condigdes irdo determinar o tipo de desenvolvimento urbano em determinada area. Em
suma, “a forma como se localizam as atividades no espacgo & determinante, em grande parte,
pela existéncia de diferentes fluxos” (PROPUR, 1979, p. 30). A apreensdo acerca dessa relacéo
mutua entre ambos 0s sistemas é eminente ao planejador urbano de sistemas de transporte,
principalmente no que se refere a modificacdo e as implementagdes, em tragados regionais,

inseridos em areas urbanas.

O espago urbano é produto das relagdes sociais materializadas em determinada
localizag@o no espaco, através da criacdo de uma forma. A morfologia ndo revela a génese do
espaco, mas, é através do desenvolvimento da forma que séo revelados os diferentes tipos de
usos e funcdes do solo urbano (CARLOS, 2011a; SPOSITO, 2011). A morfologia do espaco
urbano é produto da forma e da funcéo dos elementos, das relacbes de producédo do e no espaco.
Nesse sentido 0 espaco reaparece como materialidade e movimento — “fixos e fluxos”
(CARLOS, 2011b). Os fixos sdo aqueles elementos urbanos que poderdo ser considerados
como atratores de fluxos (deslocamento humano) no tecido urbano, em prol da realizacéo de
determinada atividade no espaco, enquanto que os fluxos sdo os movimentos existentes no

espaco urbano.

Sob o enfoque sistémico, a cidade € a “estrutura de viabilizag¢ao de atividades de
diversas naturezas que pode ser representada por um sistema de locais de origem (habitac6es)
e os locais que amparam as atividades (atratores)” (NETTO e KRAFTA, 1999, p. 134). A
realizacdo dos deslocamentos pela cidade depende da disposicdo das vias urbanas, que

canalizam o fluxo de pessoas conforme a origem e destino (O-D) desejada.

A forma do espaco urbano ndo pode ser estudada somente a partir de um

determinado recorte no espaco e no tempo. Ela é resultado de um processo nao so espacial, mas
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também temporal, pois, é através do tempo que as relagdes espaciais sdo forjadas e,
enfraquecidas ou fortalecidas, na medida em que o tempo passa e acOes sdo realizadas no
espaco. Contudo, o espaco urbano pode ser compreendido a partir dos bairros, direcGes de
crescimento e da forma que ele assume. Assim, para uma melhor apreenséo sobre 0 espago
urbano, destacamos que “¢ indispensavel considerar as relagdes de determinado ponto, ou
conjunto de pontos, com todos os demais pontos do espago urbano” (VILLACA, 2001, p. 24).
Nesse sentido, as vias urbanas sdo essenciais por darem condi¢Ges de relacionamento —
acessibilidade e mobilidade - entre 0s pontos, ou areas, dos espacos urbanos, ou seja, da rede

urbana local.

Para essa pesquisa estamos considerando como Estrutura Urbana “um todo
constituido de elementos que se relacionam entre si de tal forma que a alteracdo de um elemento
ou de uma relagéo altera todos os demais elementos e todas as demais relagdes” (VILLACA,
2001, p. 12). Assim, os elementos urbanos sdo aproximados, ou distanciados, de acordo com as
condicdes de acessibilidade dispostas pelo sistema viario local. Entende-se que o cerne da
estrutura urbana estd na condi¢do de acessibilidade e na maneira como se dispde o sistema

viario, seja ele de escala local ou regional.

Os elementos urbanos, nessa perspectiva, sdo as diferentes atividades urbanas
agrupadas nas areas da cidade, por exemplo, a area central, area de servicos, area residencial,
area de comercio, etc.. Assim, conforme Yujnovsky (1971):

A cidade "fisica" € a resposta construtiva para a necessidade de espago e comunicacdo
de atividades urbanas. E essas atividades sdo essencialmente dindmicas. S&o
atividades intimamente relacionadas e ao ar livre. A cidade é um sistema de atividades

inter-relacionadas. Mas, por sua vez, € um subsistema pertencentes a sistemas de
maior dimenséo, assim como o sistema regional, nacional, e o sistema global’.

A estrutura urbana da cidade é influenciada pelas condi¢es de comunicacgéo e
acessibilidade oferecidas por estruturas territoriais. As estruturas territoriais sao, neste caso, as
vias e suas disposi¢cdes no sistema urbano, e, como ja visto anteriormente, é através delas que
sdo estabelecidas as relagcdes entre os elementos da estrutura urbana. Villaca (2001, p. 12)
considera os transportes (meio fisico) a mais importante das infraestruturas territoriais para a

estrutura urbana, “pois inclui, incorpora e subjuga as demais, mais do que o contrario, embora

"La ciudad “fisica” es la respuesta constructiva a la necesidad de espacio y comunicacion de las actividades
urbanas. Y estas actividades son esencialmente dinamicas. Estdn estrechamente relacionadas entre si y con
actividades del exterior. La ciudad es un sistema de actividades interrelacionadas. Pero, a su vez, es un subsistema
perteneciente a sistemas mas amplios, como son el sistema regional, nacional, y el sistema mundial
(YUINOVSKY, 1971, p. 18).
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ndo possa existir sem elas”. Em nivel local esses sistemas de transporte correspondem ao
arranjo do sistema viario e sua oferta de acessibilidade para cada uma das &reas da estrutura

urbana.

As éreas das cidades sdo tratadas por Yujnovsky (1971) como “partes”. Para este
autor as partes da cidade estéo inter-relacionadas entre si. Sendo assim, qualquer alteragdo em
uma das partes da cidade tera efeitos sobre as demais de tal maneira que a cidade ndo pode ser
dividida em partes separadas. Fica claro, a partir desse autor, que, por um lado, qualquer
intervengdo a ser realizada em solo urbano deve acontecer de tal modo que ndo cause a
separacgdo das areas que compdem a estrutura urbana e, por outro lado, qualquer intervencéao

em uma das partes, vai gerar efeitos sobre as demais.

Os fluxos de comunicacdo existentes tém influéncia direta sobre o0s
deslocamentos na cidade e na localizacdo dos atratores urbanos que, por conseguinte, juntos
resultam na estruturacdo urbana (YUJNOVSKY, 1971). A estrutura urbana se organiza através
do tempo a medida em que o espaco € ocupado e sdo estabelecidas as relacfes entre as zonas
da cidade através de suas fungdes. A cidade, entdo, assume um comportamento sistémico
atraves de suas estruturas urbanas que passam a interagir com outras, pré-existentes (CARLOS,
2011a). Esse carater sistémico do espaco urbano € sustentado pelas condi¢des de acessibilidade
que a cidade possui e, a medida em que a acessibilidade ¢ alterada, o sistema urbano devera se

comportar de modo a reorganizar seus elementos em funcao da reorientacdo dos fluxos.

A cidade, enquanto entidade funcional, tem como funcdo viabilizar a realizacédo
das atividades humanas. A possibilidade da populacao realizar suas atividades no espago urbano
se deve principalmente as condicdes de permeabilidade através no espaco urbano. As atividades
sdo distribuidas em diferentes areas do tecido urbano, como por exemplo, bairros residenciais,
de comércio e servigos (NETO, 1991; VILLACA, 2001; YUINOVSKY, 1971). Assim, quanto
mais favoravel for o deslocamento entre as diferentes areas da cidade, ela devera ser percebida
como mais funcional pela populacdo, e o contrario também. Mas a articulacdo espacial na
cidade ndo ocorre apenas entre areas contiguas, sabe-se que ha articulacdes entre as diferentes
e distantes areas urbanas, numa interdependéncia entre o espaco em sua totalidade, onde, as
atividades urbanas “resultam da iniciativa de individuos e grupos de pessoas que buscam

satisfazer necessidades individuais e/ou coletivas” (PALMA, 2013, p. 11).

A partir de uma visdo sistémica sobre o que conforma a estrutura urbana, é
possivel afirmar, conforme os autores selecionados nesta pesquisa (PALMA, 2013; KRAFTA,
2014; YUINOVSKY, 1971; VILLAGCA, 2001), que ela é a distribuicdo das atividades urbanas
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e a interacdo existente entre elas. Essas relagdes ocorrem ndo apenas em um determinado
periodo, mas acontecem ao longo do tempo, de modo que com a evolugdo do espago urbano,
as novas relacGes passam a dar-se também com outras pré-existentes, anteriores. Assim 0
espaco urbano adquire o que Palma (2013, p. 11) considera como sendo um “comportamento
sistémico”.

Prosseguindo com a abordagem sistémica sobre a estruturagéo do espaco urbano,
Krafta (2014, p. 179) identifica como sendo uma superficie composta por células®, onde “na
identificacdo da estrutura, se assume a equiparacao de todas as células e se busca a definicéo
do tipo de relagdo que cada uma guarda com suas vizinhas imediatas”. Nessa perspectiva, a
estrutura urbana pode ser vista como um sistema de relacbes complexas, definindo assim a

configuracdo espacial a partir da estrutura urbana.

Para entender o sistema urbano a partir das relacdes que foram orientadoras da
estruturagédo urbana, Palma (2011a, p. 23) indica que 0 componente basico nesse processo sao
os atratores, sendo eles os condutores da “dindmica socioecondmica em um ambiente urbano”.
Os atratores podem ser identificados no espaco urbano a partir de duas abordagens segundo

aquela autora.

A primeira delas classifica como atratores dentro da estrutura urbana as
edificacdes cujas funcdes sdo capazes de gerar deslocamento humano e de mercadorias. Essas
areas sdo responsaveis pela interacdo espacial e possuem duplo efeito dentro da estrutura
urbana: sdo edificacbes que durante o dia atraem fluxos e a noite os repelem. Essas edificacGes
sd0 notaveis por abrigarem atividades de comércio, servi¢os e instituicbes de utilidades
publicas. O espaco onde ocorre a concentracao dessas atividades € reconhecido como “area
central” (centralidade funcional ao invés de geografica) pelos usuarios desses espagos urbanos.
A segunda abordagem para os atratores da estrutura urbana se trata da sua formacéo ou a sua
modificacdo. Assim, Palma sugere que a insercdo de uma nova atividade, ou a modificacao de
qualquer outra atividade existente na estrutura urbana, poderd fazer com que ocorra a
modificacdo dessa estrutura existente, alterando assim o direcionamento do sistema urbano
como um todo (PALMA, 2013).

Desse modo, as relacbes estabelecidas no espaco urbano sdo geradas nao

somente por necessidades individuais, mas também, a partir das necessidades coletivas. Essas

8Em termos gerais, as células urbanas correspondentes a formas construidas totalmente controladas pelos espagos
publicos que Ihe sdo adjacentes, enquanto células relativas a espagos publicos possuem graus variados de controle,
sendo as ruas-sem-saida as que possuem mais baixos valores (KRAFTA, 2014, p. 164).
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relagcbes funcionais orientam a estrutura urbana de tal modo que “as condigdes de transporte
aparecem como fator decisivo na estruturagdo do espago urbano” (VILLACA, 2001, p. 13). Os
transportes ndo sdo estritamente o0s equipamentos de transporte (6nibus, automdveis
particulares, etc.) e sim a disponibilidade de vias e a acessibilidade que elas oferecem a rede

viaria, bem como a permeabilidade do sistema como um todo (estrutura de circulacao).

O sistema de transporte urbano € responsdvel pela valorizacdo ou
enfraquecimento das relagfes urbanas. A abertura de uma nova via ou mesmo a pavimentacao
de uma rua ja existente, corresponde geralmente a valorizacdo das relagcdes na estrutura urbana
existente. J& o enfraquecimento nas relacfes urbanas compreende a interrupgao do trafego em
determinada via, ou mesmo a sua descontinuidade, dentro do espago urbano, a partir de um
determinado momento. Assim as vias contribuem com a estruturacdo das cidades,
principalmente por oferecer condigdes de acessibilidade e mobilidade interna, gerando
possibilidades cada vez maiores - ou menores - de troca de informacGes, mercadorias e,
principalmente, o deslocamento humano nas relagdes sociais (CASTRO, SILVEIRA, et al.,
2013).

Na anélise da estrutura urbana, o conceito de fluxo esta baseado em Yujnovsky
(1971) que o define como sendo o responsavel pela dinamicidade que o0 espaco urbano adquire.
A dindmica das relacGes entre os atratores urbanos € resultante de diferentes movimentos, em
diferentes direcbGes e sentidos, sendo eles: o fluxo de pessoas, veiculos, bens, dinheiro e
informacdo. Em outras palavras, ndo € a localizacdo dos atratores de fluxo que determina a
estrutura urbana, mas sim, as relacbes estabelecidas entre os atratores, orientadas pelo

deslocamento de pessoas e pelas condigdes de acessibilidade que a determinam.

A respeito da definicdo de estrutura urbana, a presente pesquisa segue Villaca
(2001, p. 12) que, trabalhando a partir das metropoles brasileiras, as identifica como “um todo
constituido de elementos que se relacionam entre si”. Esses elementos sdo os diferentes
ocupacdes e funcdes na totalidade da referida area urbana, podendo ser elas: a area central, de
comércio e servigos, residenciais e outras areas que por ventura poderdo ocorrer. O mesmo
autor destaca que “a estruturacdo do espago intra-urbano é dominada pelo deslocamento do ser
humano, enquanto portador da mercadoria for¢a de trabalho ou enquanto consumidor”
(VILLACA, 2001, p. 21). Em suma, néo é possivel pensar em modifica¢do dos sistemas viarios
sem gue haja a devida apreciacdo da localizacdo dos atratores urbanos e do fluxo de pessoas e

suas relagdes sociais.
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A distribuicdo dos elementos da estrutura urbana é condicionada pela
infraestrutura urbana, que consiste em servi¢os publicos essenciais para a vida humana, séo
elas: a rede de agua e esgoto, eletricidade, comunicacoes, e sistemas de transporte (VILLACA,
2001; YUIJNOVSKY, 1971). Os sistemas de transportes sdo, como visto anteriormente, 0
elemento mais importante da infraestrutura urbana, pois somente através dele, e de suas

caracteristicas qualitativas é que as relagdes sociais deverdo acontecer.

O uso do conceito de Estrutura Urbana como expressao foi identificado por
Villaga como vitima de excesso. O autor destaca que “¢ frequentemente utilizada como
sindbnimo de cidade enquanto elemento fisico, de cidade como um todo material, sem considerar
a inter-relacdo entre seus elementos, alids sem considerar sequer que elementos sdo esses”
(VILLAGCA, 2001, p. 13). Os termos “estrutura” e “reestruturacdo” urbana devem ser
empregados apenas quando se esta considerando as relagdes existentes entre os elementos
espaciais da estrutura urbana. Como visto anteriormente, é fundamental que seja demonstrado
0 quanto a alteracdo em um elemento repercute nos demais, para somente assim poder definir

a magnitude das altera¢Ges na estrutura urbana.

As consequéncias do mau uso dos conceitos repercutem de diversas maneiras na
compreensdo do que seja 0 Espaco Urbano. A utilizagdo de “espago urbano” em situagdes de
escala regional — confundido com o conceito de regido — fez Villaga (2001, p. 18) enxergar “a
necessidade de criar outra expressdo para designar o espaco urbano; dai o surgimento e uso de
intra-urbano”. A utilizagdo confusa dos conceitos, tanto de Estrutura Urbana como de Espago
Urbano, pode ter sido a razéo pela qual as politicas publicas de transporte tenham negligenciado
0S espagos urbanos de menor expressdo quando realizados projetos regionais (nacionais ou
internacionais) de infraestrutura viaria. Com a finalidade de evitar os equivocos mencionados
por Villaca, optamos por levar em consideracdo diferentes abordagens nos estudos urbanos.
Assim, entendemos estar delimitando melhor dos conceitos, além de agregar elementos dessas

varias abordagens na construcdo do paradigma tedrico da presente pesquisa.

Em seu recente trabalho, Palma destaca que os sistemas urbanos vém recebendo
um tratamento a partir da Otica de que esses sistemas sdo dinamicos, principalmente pelo
desenvolvimento socioeconémico estar relacionado diretamente com a historia do sistema
estudado. Nessa relacdo historica entre a sociedade e 0 espaco urbano, 0s meios de transportes
sdo fundamentais, pois a forma como o sistema vidrio se dispde podera levar “o sistema urbano
além de seus limites e a um estado critico que o forca a atingir outro nivel de auto-organizagio”

(PALMA, 2013, p. 21). Assim, destacamos a importancia que os transportes (enquanto sistema)
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desempenham em &reas urbanas, pois € através das vias que os fluxos sdo viabilizados, seja em

escala local ou regional.

As transformacdes espaciais acontecem de maneira microscopica no espaco
urbano, repercutindo em pequenas modificagOes locais, que de maneira sistémica, muitas vezes
causa um reordenamento geral. A nova configuracéo, resultante dessas pequenas modificagdes
significam no ‘“fortalecimento, enfraquecimento ou da inclusdo de novas relagdes
socioeconomicas entre as diversas areas urbanas” (PALMA, 2013, p. 26). Desta maneira,
intervencOes viarias a serem realizadas em &reas urbanas devem considerar o sistema em
conjunto, tanto a micro como a macro escala, para que ndo tenha efeitos negativos sobre o

contexto espacial estabelecido.

Villaga (2001, p. 17) aponta que foram realizados poucos estudos que tratassem
do fendmeno intra-urbano nas ultimas décadas, considerando o periodo a partir de 1970 até a
divulgacdo do seu trabalho. Os estudos realizados nesse periodo lidavam com o fenémeno
urbano em escala regional, ou seja, a cidade em um contexto macroescalar. Como resultado
dessa falta de estudos “pouco se avangou nas investigagdes sobre o conjunto da cidade e sobre
a articulacdo entre as suas varias areas funcionais, ou seja, sobre a estrutura intra-urbana”.
Assim muito do que se produziu na cultura técnica, principalmente na area de transportes, foi

pensado nessa Visdo macro.

O mesmo autor, destaca ainda que de um lado se tem as estruturas espaciais
regionais, a estruturacdo da rede urbana e o processo espacial de urbanizacdo, e de outro, a
estruturacdo interna do espaco urbano, e que ambos sdo regidos por processos distintos. Os
processos que conformam as diferentes escalas “ndo seguem a mesma logica, nao passam pelas
mesmas mediagdes [...] € ndo podem ser abordados pelos mesmos paradigmas tedricos”
(VILLACA, 2001, p. 18). Devido ao exposto, entende-se da necessidade do reconhecimento da
singularidade da escala local, e que esta ndo seja submetida a légica do processo urbano-

regional.

3.2 ESCALA

Atualmente, torna-se cada vez mais dificil explicar fendmenos locais em sua
propria escala. Para identifica-los, é necessario analisar o regional, nacional ou mundial para

entdo entender o local. E através da escala que o poder publico define a distribuic&o de recursos
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e age concretamente sobre o territorio. Em muitos casos, decisGes que partem do interesse
nacional (macro-escala) repercutem sobre os espacgos locais interferindo diretamente nos
processos dessa escala (SANTQOS, 2012; CASTRO, 2012; SPOSITO, 2011).

A escala é uma importante ferramenta de acdo e interacdo a ser utilizada para
implantagdo de politicas e projetos territoriais, e por isso se torna necessario ter bem clara suas
implicagdes espaciais em razdo da abordagem utilizada. O conceito de escala demanda um
debate aprofundado em torno de sua esséncia, principalmente por aqueles pesquisadores que
tem o fenbmeno urbano como objeto de pesquisa. O esclarecimento do conceito se faz ainda
mais necessario quando a analise parte dos agentes responsaveis pela reproducéao da sociedade
no espaco. O aumento da escala dos fendmenos tem ocorrido gracas a modernizacdo dos
sistemas técnicos e politicas pablicas que sustentam os interesses de grupos econémicos,
impondo para a sociedade uma dindmica muitas vezes diferente daquela que Ihe deu origem
(CASTRO, 2012; CARLOS, 2011b; SPOSITO, 2011).

Para o presente trabalho, € pertinente a constatacao de que “as decisdes nacionais
interferem nos niveis inferiores da sociedade [...] por intermédio da configuracdo geografica,
vista como um conjunto. Mas somente em cada lugar ganham real significado” (SANTOS,
2012, p. 272). Esse processo € visivel em Terra de Areia, como serd visto no item 5.1, onde a
implantacdo de um projeto de nivel escalar diferente do local vem interferindo diretamente
sobre a dinamica e estruturacdo do espaco urbano do municipio. Isso leva a implicacbes e
desdobramentos nem sempre positivos localmente considerando-se, como no caso estudado que
0 processo de organizacao espacial local ocorreu muito antes da insercdo de rodovias na

paisagem.

Entre as quatro abordagens para o conceito de escala propostos por Corréa (2011,
p. 41), a abordagem da escala como “area de abrangéncia de um processo ou fendémeno
(regional, local, nacional, global)” é a que torna possivel a compreensdo do fendémeno da
presente pesquisa. A melhoria em sistemas de transportes rodoviarios regionais (nacionais e
internacionais) € uma das acGes que partem da decisdo federal ou estadual. O objetivo dessas
obras sdo dar vazao para a producao e buscar atender ao crescente mercado globalizado através
de exportacOes. Para isso, sao construidas infraestruturas viarias que melhorem a ligacéo entre
0s polos produtivos e de consumo em uma mesma regido econémica ou, muitas vezes,
percorrendo longas distancias em busca de outras estruturas que permitam dar vazdo para a
producdo. A implementacédo rodoviéria realizada na BR-101, em Terra de Areia, deverd atender

a uma demanda regional de escala federal ou internacional, sem conexdo com a realidade local.
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Nesse sentido, sobre as recentes mudangas territoriais no Rio Grande do Sul,
Cargnin (2014, p. 27) identifica que eles “foram adaptados as necessidades das grandes
empresas, e as regides por eles escolhidas levadas a investir pesadamente em uma logistica para
0 seu recebimento”. Nesse ambito a participagdo do Estado na preparacgdo dessas infraestruturas
é determinante, uma vez que cabe ao poder publico organizar o territorio, conciliando as
relacbes entre sociedade e espaco, além de atender a crescente demanda econbmica por

infraestruturas viarias que deem condicGes de fluidez ao capital no seu sentido mais amplo.

Autores como Carlos (2011a, 2011b) e Santos (2012) também associam o
conceito de escala a niveis. Esses niveis escalares poderdo ser basicamente divididos em trés.
O primeiro nivel identifica o espagco mundial; o segundo nivel aponta para as metrdpoles, e o
terceiro nivel aponta para o plano local. Essas diferenciagbes séo aplicaveis a rede urbana em
geral, de modo que as transformacdes realizadas com interesse regional, quando observada
apenas a macro-escala, interferem significativamente nos demais niveis escalares, com

repercussoes diretas no terceiro nivel (local).

Castro (2012, p. 123) esclarecendo o conceito de escala, escreve que é “na
realidade, a medida que confere visibilidade ao fenémeno. Ela ndo define, portanto, o nivel de
analise, nem pode ser confundida com ele, estas sdo nog¢des independentes conceitual e
empiricamente”. Assim, aquela autora aponta o quao prejudicial € a interpretacdo da escala
atraves de niveis, principalmente se entendido que 0s espagos urbanos devem estar submetidos
uns aos outros, de maneira que o fenémeno local esteja subordinado pelo processo regional, em

situacOes que ndo levam em consideracéo as especificidades locais.

Na elaboracéo de Politicas de Desenvolvimento Regional no Rio Grande do Sul,
Cargnin (2014) identifica a existéncia também de trés escalas: global, estadual, e regional ou
sub-regional. A escala global é aquela que exerce influéncia direta sobre os territérios no
sentido de que empresas globais exigem do Estado as infraestruturas necessarias para a
realizacdo de investimentos. Tais estruturas muitas vezes significam a comunicacdo entre as
unidades de producdo e de escoamento. A acdo do Estado nesse ambito, além de fornecer a
infraestrutura necessaria, deve também articular com as demais regifes produtivas com a
finalidade de reduzir as disparidades regionais, alocando essas empresas conforme as regifes
de acordo com suas virtudes. Por fim, a escala local € marcada pela acdo dos atores nas regies
produtivas, articulando as politicas entre o Estado e a sociedade. Nessa escala também sdo
considerados 0s municipios que deverdo, através das prefeituras, envolver-se na elaboragéo de

tais politicas.
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Neto (1991) ao escrever sobre as “Caracteristicas das estruturas urbanas e seus
sistemas viarios no ambito do planejamento de transportes urbanos” sugere uma outra
abordagem quanto a escala em relagdo ao desenho urbano. Para este autor o “desenho urbano
jamais pode ser concebido sem levar em conta a escala humana” (NETO, 1991, p. 123).
Entendemos para a presente pesquisa que a escala humana ocorre através das diferentes
atividades sociais realizadas na cidade. Nesse sentido a escala local ganha maior relevancia
ainda para as decisdes quanto ao planejamento de transportes regionais, principalmente nos
casos em que as rodovias regionais estdo inseridas no tecido urbano local, como é o caso do

objetivo da presente pesquisa.

3.3 A ORGANIZACAO ESPACIAL

Para a Geografia, 0 objeto de estudo € o espaco geografico enquanto categoria
primaz de analise. Para isso 0 pesquisador devera tratar 0 espaco como forma-conteldo,
considerando os sistemas técnicos como elo entre, tempo e materialidade, estabilidade e historia
(SANTOS, 2012). Para entendermos a producéo do espaco a partir do enfoque geografico é
necessario entendé-lo como condicdo, meio e produto da reproducdo da sociedade, onde
sociedade e espacgo se encontram em constante transformacdo (CARLOS, 2011b). Sob essa
perspectiva fica claro que, para a pesquisa cujo objeto € o espaco considerado sob o ponto de
vista da estrutura urbana, € indispensavel que a atencao esteja voltada para a sociedade e 0s
sistemas técnicos® que, materializados, por exemplo, através da construgdo de uma passagem

rodoviéria elevada, marcam um periodo de transformacéo, no caso estudado em Terra de Areia.

A producdo do espaco se da a partir da acdo humana através do tempo, com a
materializacdo dos elementos de modo a dar forma e organizar o espaco urbano através da
disposicao e funcdo de cada um destes elementos. Esse espaco produzido € dotado de uma
dimensdo histdrica e de especificidades adquiridas ao longo do tempo e que lhe sdo préprios
(CARLOS, 2011b). Nesse sentido é possivel afirmar que o tecido urbano de Terra de Areia
surge a partir de um processo que teve inicio na segunda metade do século XX, orientado pela

intersecdo viaria entre duas rodovias de escala regional, como serd visto no item 5.1. A

® Para Santos (2012) as técnicas sdo “um conjunto de meios instrumentais e sociais com os quais o homem realiza
sua vida, produz e, a0 mesmo tempo cria o espago” (SANTOS, 2012, p. 29). Assim o sistema técnico seria
composto pelo conjunto das técnicas que combinados com outros sistemas técnicos de “diferentes idades vai ter
uma consequéncia sobre as formas de vida possiveis naquela area” (SANTOS, 2012, p. 42-43).
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disposicdo do no viario entre a BR-101 e a ERS-486 durante um certo periodo de tempo se
apresentava inserido ao sistema viario local, e hoje, mediante as intervencGes rodoviarias

realizadas para a duplicacdo da BR-101 e ERS-486 ndo fazem mais parte do sistema local.

Assim, a alteracdo na configuragéo territorial ¢ “dada pelas obras dos homens:
estradas [...], cidades etc., verdadeiras proteses” (SANTOS, 2012, p. 62), e, em cada periodo da
historia, essas obras estdo impregnadas com a técnica disponivel em cada momento. A area
urbana de Terra de Areia, é claramente o resultado de uma configuracdo territorial vinculada as
préteses espaciais citadas acima, principalmente pela presenca de dois importantes eixos viarios
regionais que deram origem a sua formacéo. A producdo do espaco urbano, seja a rede urbana
ou ainda o espaco intra-urbano, fica bem clara no texto de Roberto Lobato Corréa (2011), onde
de acordo com aquele autor esse:

[...] ndo é o resultado da “ma&o invisivel do mercado”, nem de um Estado hegeliano,
visto como entidade supraorganica, ou de um capital abstrato que emerge de fora das
relacdes sociais. E consequéncia da acdo de agentes sociais concretos, historicos,
dotados de interesses, estratégias e praticas espaciais proprias, portadores de

contradicOes e geradores de conflitos entre eles mesmos e com outros segmentos da
sociedade (CORREA, 2011, p. 43).

O mesmo autor, ainda sobre 0s agentes, aponta:

A partir de sua acdo, o espaco é produzido, impregnado de materialidades, como
campos cultivados, estradas, represas e centros urbanos com ruas, bairros, areas
comerciais e fabris, mas também pleno de significados diversos (CORREA, 2011, p.
44).

Com base nos fragmentos retirados do texto de Corréa (2011) podemos afirmar
a ocorréncia desse processo na area de estudo da presente pesquisa. A formacao da area urbana
de interesse em Terra de Areia ao longo da BR-101 é um exemplo tipico do quéo significativo
sdo esses elementos na paisagem. Através das condi¢cdes de acessibilidade, e, por conseguinte,
reproducdo da condicdo social, houve a inducdo do crescimento dessa area, que atualmente se

configura como sendo a sede do municipio.

A duplicacdo da BR-101 é uma importante obra de ambito nacional, como ja
visto. Ainda que a necessidade de melhorias na qualidade de mobilidade seja evidente, em seu
planejamento deve ter sido abordado o “problema do movimento humano no espago deveria
considerar todos os tipos de deslocamento espacial: [..]Ja migracao internacional ou regional [..];
mobilidade residencial na cidade [...], e; a mobilidade diaria” (VASCONCELLOS, 2001, p.

14). Essa mobilidade diaria, associado a outros elementos, como por exemplo, 0s atratores
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urbanos, € aquela que consideramos ser relevante na conformacéo da estrutura urbana em Terra
de Areia. A mobilidade diéria repercute diretamente na organizagdo do espago, principalmente
por ser condicionante das préaticas sociais ao longo do tempo, aproximando ou distanciando as

populacdes, ou seja, 0s habitantes do lugar.

As cidades ndo devem ser interpretadas como um elemento espacial de carater
estatico. Elas funcionam como organismos singulares, ou seja, ndo ha duas cidades que possam
ser totalmente comparadas entre si. A concepcdo de que a cidade seria um produto gerado a
partir das técnicas de engenharia e arquitetura est4 errada, a “cidade ¢ um organismo vivo que
tem seu préprio comportamento e que reage frente as intervencgdes fisicas, adaptando-se as
novas circunstancias™®. Nesse sentido, quaisquer modificacdes realizadas nas condicdes fisicas
das cidades irdo gerar uma adaptacdo a essa nova situacdo, pois o que da vida para as cidades

s8o as relagdes sociais que ai ocorrem.

10 La ciudad es un organismo vivo que tiene su propio comportamiento y que se reacciona frente a las
intervenciones fisicas, adaptando-se a las nuevas circunstancias (ECHENIQUE, 1995, p. 12).
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4 REFERENCIAL TECNICO

O presente capitulo foi elaborado com base em documentagdo, e é considerado
como um Viés técnico sobre o problema de pesquisa proposto. Foi levado em consideracao o
“Manual para ordenamento do uso do solo nas faixas de dominio lindeiras das rodovias
federais”, documento bésico para tratamento de areas urbanas em projetos rodoviarios; os
programas ambientais realizados pela Empresa de Supervisdo e Gerenciamento Ambiental
(ESGA); o Plano Diretor de Desenvolvimento Territorial e Ambiental de Terra de Areia
(PDTA), além de uma entrevista com o responsavel do DNIT pelo projeto da BR-101 no Rio
Grande do Sul e o Trabalho de Conclusédo no Curso de Arquitetura e Urbanismo de Luciana
Raupp da Rosa Silva.

O “Manual para ordenamento do uso do solo nas faixas de dominio lindeiras das
rodovias federais” (BRASIL, 2005) € o documento principal de referéncia em vigor no Brasil,
elaborada pelo DNIT*, para ser seguido em projetos de rodovias federais que percorrem areas
urbanas. Foram extraidos os principais impactos e medidas mitigadoras citados no referido
manual, além dos demais aspectos relevantes a presente pesquisa. As informacdes contidas no
manual foram sistematizadas da melhor maneira para compreensdo e identificacdo de cada uma

delas.

Em atendimento as condicionantes ambientais, 0 empreendimento rodoviario
executa (e executou) em paralelo com as obras de engenharia, 0s programas ambientais
previstos. O registro dos programas e a comunicagdo social estdo dispostos através do site?
onde as informaces sdo atualizadas periodicamente. Para fins desta pesquisa, foram verificadas

as informacdes pertinentes e expostas no presente capitulo.

11 Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes, é uma autarquia federal vinculada ao Ministério dos
Transportes. Tem por objetivo implementar a politica de infraestrutura do Sistema Federal de Viagdo,
compreendendo sua operagdo, manutencdo, restauracdo ou reposi¢do, adequacdo de capacidade e ampliacdo
mediante construgdo de novas vias e terminais.

12 hitp://www.101sul.com.br/
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O item que se refere ao histdrico do projeto e obra de duplicacdo da BR-101 foi
elaborado com base na referida bibliografia e, em uma entrevista realizada com o responsavel
do DNIT pela duplicacdo da BR-101. As informagdes obtidas na entrevista foram
sistematizadas para que seja mantida fidedignidade e logica do texto, buscando garantir a
minima distor¢do na transcricdo e redacédo do texto final.

A secdo do texto que aborda o Plano Diretor de Desenvolvimento Territorial de
Terra de Areia (PDTA) busca extrair, a partir das diretrizes contidas no documento, 0s
parametros, programas e condicionantes legais do solo urbano no que tange ao ordenamento e
estruturacdo urbana do municipio, principalmente na area influenciada pela intervencdo
rodoviaria na BR-101. O PDTA foi elaborado a partir do documento “base” realizado através
do estabelecimento de um consércio entre a METROPLAN, DNIT e as municipalidades
existentes ao longo da BR-101. Em Terra de Areia, por ndo haver Plano Diretor anterior a obra
de duplicagdo da BR-101, e consequentemente da passagem elevada da rodovia, ndo foi
possivel estabelecer um comparativo, todavia, serdo apresentados 0s aspectos relevantes a

estruturagdo urbana do municipio.

Optamos por usar no presente capitulo, informagdes, dados e adotar a leitura
desenvolvida no Trabalho de Conclusédo de Curso em Arquitetura e Urbanismo de Luciana
Raupp da Rosa Silva'® levando em consideracéo dois aspectos. O primeiro deles é de o trabalho
se tratar de um projeto de requalificacdo urbana em Terra de Areia no entorno da travessia
urbana elevada da BR-101. O segundo aspecto, e 0 mais relevante deles, é que, além da autora
ter sido moradora de Terra de Areia durante certo periodo, possui lagcos familiares no municipio.
Esse aspecto é relevante principalmente pela unido entre conhecimentos como Arquiteta e
Urbanista, e toda uma bagagem de vivéncia na area de estudo, revelando preciosas analises que

reforcam a insercdo de seu trabalho nesse capitulo.

13 VIEIRA, 2013: “Requalificagdo urbana as margens da BR-101: municipio de Terra de Areia”. O trabalho foi
realizado na Universidade Luterana do Brasil — ULBRA/Torres — sob a orientagdo dos professores Bianca Breyer
Cardoso Karla e Nunes De Barros Coelho.
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4.1 MANUAL PARA ORDENAMENTO DO USO DO SOLO NAS FAIXAS
DE DOMINIO E LINDEIRAS DAS RODOVIAS FEDERAIS

O “Manual para ordenamento do uso do solo nas faixas de dominio e lindeiras
das rodovias federais” ¢ um documento resultante da analise de um conjunto de “questdes
ambientais fisicas, bidticas ¢ antropicas” (BRASIL, 2005, p. 11) que foram incorporadas ao
planejamento e projeto de engenharia rodoviaria. Com o conjunto desses aspectos, foram
elaborados procedimentos, contidos na publicacdo, com a inten¢do de reduzir ou mitigar 0s
impactos oriundos de implementacfes rodoviarias. Os aspectos urbanos, mesmo que
contemplados na generalidade das questBes antrdpicas, ndo sao citados nessa altura do texto, o
que pode dar a entender que as questdes urbanas podem ndo ser abordadas como uma
condicionante para o projeto rodoviario, e sim, como uma interferéncia ou um aspecto negativo

a ser resolvido como um problema.

A concepcdo existente no documento é de que qualquer rodovia, e seus
equipamentos de infraestrutura, sdo considerados como um “Empreendimento Rodovidrio”,
onde o objetivo deste € dar condi¢des de circulacdo para pessoas e mercadorias com seguranca
viaria e economia no custo do transporte. Com a apresentacdo dos objetivos dos projetos
rodoviarios em atender as necessidades sociais, os projetos rodoviarios sao “associados a
indugdo do desenvolvimento regional” (BRASIL, 2005, p. 9), beneficiando a sociedade
regional como um todo. Nao é mencionado nessa secéo do trabalho beneficios proporcionados
as comunidades em escala local, dando a entender o carater secundario dado a essas localidades

com relacéo a sua dindmica e processo historico de desenvolvimento.

Fica claro, nos fragmentos trazidos acima, que ha uma preocupacéo clara em
atendimento as necessidades existentes na escala regional contemplada pela rodovia. Porém,
essa parte do manual apresenta os objetivos gerais dos empreendimentos rodoviarios, e a secao
que aborda as travessias urbanas é exposta mais adiante, o que leva a interpretacdo que a
consideracéo é tida sob o ponto de vista rodoviario. Em outras palavras, a atengdo com relacao
a interface rodovia versus area urbana € interpretada como uma adversidade ao fluxo regional,

sem considerar o fluxo regional como sendo fundamental a dinamica urbana, na escala local.

Brasil (2005) destaca que os impactos gerados a partir da interface entre rodovia
e areas urbanas sao mais intensos sob o ponto de vista antropico, principalmente pela ocorréncia
de acidentes entre veiculos e pedestres, o que, entdo, resulta na proposta de uma reducédo da

velocidade na via regional. Ainda, € considerado que rodovias ao percorrerem areas
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urbanizadas, perdem sua eficiéncia em decorréncia dos impactos resultantes da diferenga entre
as velocidades viarias (trafego de passagem e trafego local), esses trechos acabam sendo
geralmente considerados como “criticos”'* em uma visdo tomada a partir da funcionalidade da

rodovia.

Para que tais impactos ndo fossem gerados, seria esperado que “o crescimento
da malha e das condic@es técnicas das rodovias deveriam ser acompanhadas com a implantacao
de Planos Diretores Municipais” (BRASIL, 2005, p. 10). Porém, essa premissa ndao vem sendo
atendida pela razdo de que muitas das areas urbanas existentes nas faixas lindeiras das rodovias
possuem idade igual, ou maior, que a propria rodovia, como € o caso de areas atendidas
anteriormente por outro modal de transporte e que passaram a ser atendidas por estradas de

rodagem.

Assim, conforme Brasil:

Nas situagdes em que a rodovia atravessar areas urbanas, onde houver necessidade de
definir acessos e travessias, deverdo ser elaborados planos funcionais que indicardo
com detalhamento minucioso os principais tipos de uso do solo, os tipos de travessia
e suas intersecOes, além das medidas relativas a controle de acessos (BRASIL, 2005,
p. 16).

Terra de Areia € um desses casos, conforme sera visto no item 5.1: a inducéo do
crescimento urbano ocorreu em virtude do fluxo rodoviario. No entanto, foi constatado durante
a realizacdo das entrevistas de campo que, em razdo da construcdo da passagem elevada da
rodovia no trecho urbano, fora elaborado, através de uma parceria entre a municipalidade e a
METROPLAN, um estudo que deu origem ao Plano Diretor de Desenvolvimento Territorial e
Ambiental de Terra de Areia (PDTA). Esse documento sera analisado no item 4.3 do presente

capitulo.

Entende-se que as questdes identificadas em Brasil (2005) abordam apenas a
Otica “rodoviarista”. Em outras palavras, a aten¢ao com relagdo a influéncia matua entre a
rodovia e as areas urbanas lindeiras existentes é tratada de maneira secundaria. Essa relacédo é
de suma importancia tanto ao espaco urbano local como para o fluxo regional, uma vez que a
razdo pela qual houve a formagdo desses perimetros urbanos é a prépria inducdo gerada pela

passagem de veiculos e a necessidade de prestacdo de servicos e comércio a esse fluxo

14 Os trechos em que a rodovia atravessar areas urbanas, sio quase sempre, trechos criticos, com elevados volumes
de trafego, intensa ocupacdo marginal, altas taxas de acidentes e, conseqiientemente, condicdes operacionais
deficientes, apresentando forte tendéncia a obsoléncia prematura como canais de movimento inter-regional
(BRASIL, 2005, p. 45).
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(SILVEIRA, 2011). Um projeto de intervencdo para essas areas, se mal concebido, podera
trazer impactos além daqueles impactos identificados e contemplados no manual como

possiveis de ocorrer.

O DNIT, atribuido de poder irrestrito de atuacdo sobre a faixa de dominio das

rodovias, tem as seguintes atribuigdes de atuacao:
estabelecer padrdes, normas, especificacfes técnicas para os programas de seguranga
operacional, sinalizacdo, manutencdo ou conservacgdo, restauracdo ou reposicao de

vias, estabelecer padrdes, normas e especificacBes técnicas para a elaboracdo de
projetos e execucdo de obras vidrias, entre outros (BRASIL, 2005, p. 25).

Dessa maneira, o referido Manual estabelece que 0s acessos em areas urbanas
exigem “medidas corretivas de custo elevado” (BRASIL, 2005, p. 26), pois sdo “resultantes,
em muitas situacdes a acessibilidade das rodovias que induzem a expansao urbana nas suas
areas lindeiras, as quais se intensificam com o decorrer do tempo” (BRASIL, 2005, p. 25-26).
Nesse sentido, ha de se esperar que as medidas a serem tomadas nos acessos as areas urbanas
deveriam ser de compatibilizacdo entre o fluxo de passagem regional e local, uma vez que,
como exposto no texto da lei, o crescimento urbano adjacente a via é dependente das condic6es

de acessibilidade ofertadas.

Considerando os impactos ambientais® gerados por implementacdes rodoviarias
e as premissas a serem analisadas e ainda em fase de anteprojeto, tanto quantitativamente como
qualitativamente, o documento analisado sugere que sejam adotadas medidas que minimizem
0s impactos ao ambiente natural e construido. Os principais impactos ambientais a serem
considerados seriam: “a polui¢do sonora e atmosférica decorrente do trafego intenso, a
seguranca e movimento dos pedestres, a degradacdo de propriedades adjacentes a via,
segregacdo urbana, os efeitos de desmatamento e de influéncia sobre a fauna e a flora”
(BRASIL, 2005, p. 16-17). Na presente pesquisa os impactos a fauna e flora ndo sdo
investigados, uma vez que foge do tema geral e a implementacdo rodoviaria ocorreu em area

urbana ja consolidada.

O Manual elenca ainda uma série de alteracdes possiveis de ocorrer no ambiente,

em forma de lista, que recebe o0 nome de “Processos de transformagao gerados pela implantacao,

150 Artigo 1° do CONAMA N° 001, de 23 de janeiro de 1986, define como impacto ambiental “qualquer alteragio
das propriedades fisicas, quimicas e biolégicas do meio ambiente, causada por qualquer forma de matéria ou
energia resultante das atividades humanas que, direta ou indiretamente, afetam: | - a salide, a seguranga e o0 bem-
estar da populacgdo; Il - as atividades sociais e econdmicas; 111 - a biota; IV - as condi¢des estéticas e sanitarias do
meio ambiente; V - a qualidade dos recursos ambientais.
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recuperacao ou operagao de rodovias” (BRASIL, 2005, p. 17-18). Para a presente pesquisa, 0S
impactos apresentados na lista foram sistematizados conforme suas areas de abrangéncia (ou
influéncia) e classificados de maneira a melhor identificar a ocorréncia, ou ndo, de cada um

deles na situacéo estudada em Terra de Areia.
A abrangéncia dos impactos foi classificada conforme os seguintes conceitos:

e Local: Os impactos classificados como de abrangéncia local sdo os de
ocorréncia pontual, nas localidades onde o empreendimento rodoviario passa;

e Ecoldgico: Impactos restritos a fauna e flora;

e Ecoldgico/Local: Quando um impacto atingir a fauna ou a flora e com
repercussdes em areas urbanas;

e Econdmico: Impactos que afetam diretamente a economia da regido como um
todo;

e Local/Econémico: A economia das localidades é diretamente influenciada
pela passagem da rodovia;

e Regional: O impacto ocorre apenas em escala regional.

e Local/Regional: Os impactos ocorrem tanto em escala de abrangéncia local

como regional;

A lista de impactos, original e classificada, conforme mencionado anteriormente,

estd sendo apresentada no Anexo B.

A classificacdo da lista, realizada com base na abrangéncia das alteracdes ao
ambiente gerou a Tabela 2. Com a lista apresentada € possivel compreender que ha um pleno
conhecimento, por parte das entidades competentes, acerca dos impactos gerados por
empreendimentos rodoviarios ao ambiente como um todo. Neste sentido, dado o conhecimento
dos impactos, estima-se que 0s projetos rodoviarios ndo os causem, ou, quando ocorrerem,
sejam minimizados, ou mitigados, conforme a sua abrangéncia, atendendo a legislacéo vigente
(municipal, estadual e federal). A classificacdo dos impactos pela abrangéncia tem a finalidade
de selecionar cada um deles e apresenta-los mediante os resultados da pesquisa. Desta maneira,

os impactos selecionados sao apenas aqueles de abrangéncia “local”.

Tabela 2 — Quantificagdo dos impactos por abrangéncia.

Namero de ocorréncias
em Terra de Areia

Abrangéncia dos impactos NUmero de ocorréncias (%)

Local 15 32
Ecolégico 15 32




53

Abrangéncia dos impactos Nuequfl_oeSfaogga‘ff;gas NuUmero de ocorréncias (%0)
Ecoldgico/Local 6 13
Econdmico 1 2
Local/Econémico 2 4
Local/Regional 5 11
Regional 3 6
Total 47 100

Analisando os dados obtidos com base na listagem do DNIT mencionada, é
possivel perceber que 32% dos impactos decorrentes de implementagdes rodoviarias ocorrem
em abrangéncia Local, e também, com o mesmo valor percentual, sdo impactos de abrangéncia
Ecoldgica. Seguindo por impactos na ordem Ecoldgico/Local (13%), Local/Regional (11%),
Regional (6%), Local/Econdmico (4%) e Econdmico (2%). A classificacdo por abrangéncia dos
impactos ndo significa o impedimento da ocorréncia de outros impactos, pelo contréario, o
surgimento de um impacto poderd, em decorréncia, trazer outros que nao foram considerados
inicialmente pela listagem apresentada e que podem atuar com desdobramentos inesperados

e/ou indesejados localmente.

Os impactos apresentados indicam que, aléem da necessidade de adequacgéo dos
tracados geométricos para trechos urbanos, deverdo ser tomadas medidas de compensacgéo
ambiental para a mitigacdo dos impactos previstos, como visto em Brasil (2005), faz-se
necessario que os projetos de estradas de rodagem sejam elaborados por uma “equipe técnica
multidisciplinar, que defina as intervencdes a serem efetivadas dentro da faixa de dominio da
rodovia e nas suas areas de influéncia” (BRASIL, 2005, p. 46).

Nos trechos onde ha travessias urbanas, sdo reconhecidas as “pressdes de
natureza socioeconémicas que atuam nestas areas préximas aos centros urbanos e dos conflitos
decorrentes, urge que sejam repensadas as larguras especificadas nos projetos para as faixas de
dominio” (BRASIL, 2005, p. 16). Essas pressdes, resultantes da “intensificacdo do uso do solo
gera um aumento das atividades industriais e comerciais, de forma desordenada” (BRASIL,
2005, p. 27), que por sua vez repercute na reducdo da eficiéncia rodoviaria no trecho urbano.
As atividades presentes nesses trechos, comumente sdo aquelas relacionadas com a prestacédo
de servicos e comércio ao trafego de passagem, que geram emprego e movimentam a economia
em escala local, muitas vezes exercendo a condi¢cdo de centralidade do ponto de vista

urbano/local.
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A localizagdo destas atividades as margens das rodovias é reconhecida no
referido Manual como “instalagdes fundamentais de apoio” (BRASIL, 2005, p. 28). O apoio
que o texto se refere € com relacdo a prestacdo de servicos aos veiculos, ao condutor ou aos
acompanhantes durante a viagem. Essas, por sua vez, sdo geralmente postos de combustivel,
hotéis, oficinas, restaurantes entre outros, que quando o trecho estiver sujeito a melhorias — em
fase de anteprojeto — merecem “cuidados especiais quanto a localizacdo e integracdo
paisagistica” (BRASIL, 2005, p. 28). Em outras palavras, as &reas lindeiras a rodovia que
estejam sendo ocupadas por essas atividades deverdo receber o tratamento adequado para que
suas funcGes prestadas ao trafego de passagem nao sejam subtraidas, como também ndo percam

a funcionalidade local.

Para os casos onde o uso do solo adjacente a rodovia se d& de maneira
intensificada, 0 Manual sugere que o trafego seja desviado dessa area com a construcao de um
contorno rodoviario. Geralmente essa € a solucdo dada para as cidades, nas quais, se nao forem
empregadas medidas de planejamento e ordenamento de uso do solo, haverd um “deslocamento
das atividades comerciais e industriais em direcdo ao novo tracado, passando a ocupar as areas
lindeiras, com tendéncia de repetir o ciclo anterior” (BRASIL, 2005, p. 27). Desta maneira,
entende-se que a melhor solugdo néo é isolar o fluxo regional do fluxo local, mas sim adotar
medidas de compatibilizacdo entre ambos, de maneira que o fluxo rodoviario ocorra sem
prejuizos, como também, qualquer intervencdo no sentido de solucionar uma possivel perda da

capacidade rodoviaria, ndo traga prejuizos ao espaco urbano local.

Em rodovias regionais, é previsto através da Lei 6766, de 19-12-79 uma faixa
chamada de “non aedificandi”. Essa faixa “tem por finalidade proibir a construgao de qualquer
natureza em zonas urbanas, suburbanas, de expansao urbana ou rural, em faixa de reserva de
15 metros, adjacente a cada lado da faixa de dominio da rodovia” (BRASIL, 2005, p. 33). A
garantia dessa faixa sem ocupacdo tem a finalidade de ser utilizada para outros tipos de vias,

como por exemplo as dutovias (6leo, gas, etc), além da instalacdo de redes de comunicacao.

4.1.1 Travessias urbanas

4.1.1.1 Generalidades

A presenca de rodovias em espacos urbanos estabelece um conflito, rodovia
versus zona urbana, com prejuizos para ambos. A magnitude dos conflitos nessa area é

condicionada por diversos fatores, dos “quais destacam-Se 0S aspectos relacionados com a
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geometria da rodovia (planta, perfil e secdo transversal), a largura/utilizacdo da faixa de
dominio e a estruturagdo do tecido urbano” (BRASIL, 2005, p. 44). A estruturacdo do tecido
urbano é considerada como:
[...] o tipo de uso e ocupacéo do solo da faixa lindeira e o sistema viario local, e seu
grau de inter-relacionamento com a rodovia, que estabelece o nivel de interferéncia

do trafego urbano de veiculos motorizados e pedestres, com o fluxo rodoviario de
longa distancia (BRASIL, 2005, p. 44).

Percebe-se que hd um reconhecimento do inter-relacionamento que existe entre
a rodovia e o sistema viario local. O trecho entdo “passa a ser servido por transporte urbano
(intra-urbano) oferecido por uma via regional, ou extra-urbana. E uma via interurbana
transformando-se em via intra-urbana” (VILLACA, 2001, p. 82). E evidente que ambos 0s
sistemas viarios exercem influéncia mutua, local e regional, como visto anteriormente. A
propria reducdo da velocidade nessas areas urbanas é uma evidéncia disso, uma vez que a
rodovia passa a estar integrada ao trafego local, a sua velocidade de operacdo passa a ser,
mesmo que ndo oficial, de acordo com a sistema viario local. Conforme os resultados das
entrevistas realizadas, esse era o cenario de Terra de Areia antes da passagem elevada da BR-

101 atraves da area urbana do municipio.

Por esse motivo, esperava-se que a premissa estabelecida pelo referido Manual
seja atendida. Tal premissa indica que nestes casos € imprescindivel a participacdo da
municipalidade atingida, bem como o 6rgao rodoviario responsavel por medidas de mitigacao
e eliminacdo dos impactos. Cada um apresentando suas necessidades, onde a municipalidade
estd incumbida de responder aos desequilibrios urbanos e o érgdo rodoviario de garantir a
eficiéncia da rodovia. Sendo assim, deveriam ser criadas agdes conjuntas resultantes das
necessidades - local e regional — identificadas (BRASIL, 2005). Essa premissa, foi atendida,
sendo o produto dessa articulacdo o PDTA, ou seja, 0 Plano Diretor de Desenvolvimento

Territorial e Ambiental de Terra de Areia.

A colaboracdo do 6rgédo rodoviario com a municipalidade é admitida para que
seja elaborado o Plano Diretor para a comunidade que recebera a intervencédo rodoviaria. Ainda,
o empreendedor rodovidrio podera auxiliar na “pavimentagdo de vias laterais ou marginais a
rodovia ou em outras agdes que contribuam para o fim desejado” (BRASIL, 2005, p. 43).
Interpretando o referido manual, é possivel entender que existe uma responsabilidade, garantida
pelo DNIT, de que sejam adotadas medidas para a reducdo dos impactos estabelecidos e que

também se realizem programas que mitiguem os mesmos, quando houver. Ainda, o “passivo
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urbano” resultante da implementagdo viaria ndo € competéncia apenas da municipalidade, é
também responsabilidade de todos os envolvidos com o empreendimento rodoviario, em todas

as escalas.

Em casos onde haveréa alteracBes nas vias locais por onde a travessia rodoviaria
ocorrer, o referido Manual destaca, em linhas gerias, que sejam realizadas medidas de corregéo
para “remodelacdo da configuracdo viaria, devendo ser ressaltado que, para cada area em
particular, devem ser mantidas as caracteristicas urbanas da cidade” (BRASIL, 2005, p. 44).
Ou seja, cada area urbana devera ser considerada quanto a sua especificidade, pois cada um dos
trechos urbanos existentes ao longo da rodovia possui suas particularidades e sua propria
relacdo com a rodovia. Neste sentido, a elaboragdo de uma espécie de “modelo” de intervengao
ndo é eficiente, pois deverdo ser respeitado 0s processos histdricos de conformacao dos espacos

urbanos isoladamente, em suas particuaridades.

Em Terra de Areia a passagem elevada possui, no minimo, 1.280 metros,
medidos entre o inicio e o fim dos viadutos instalados nas ruas Presidente Vargas e Alberto
Pasqualine. Além desses viadutos, também foi instalado um outro viaduto na rua Emilio Bobsin.
Para travessia de pedestres, foram instaladas 3 passagens inferiores, distribuidas ao longo da
passagem elevada. Nas demais vias, o transito de veiculos é conduzido pelas ruas marginais a
intervencdo e direcionados para o0 viaduto mais proximo para que seja possivel realizar a

travessia.

Considerando que rodovias inseridas em areas urbanas sao fundamentais “as
atividades sdcio-econdmicas, devem ser preservadas e melhoradas suas condicGes de
trafegabilidade e seguranca, com intervencdes bem delineadas, que eliminem/mitiguem um
determinado impacto sem criar outro” (BRASIL, 2005, p. 44). O Manual vai ao encontro ao
gue a presente pesquisa considera como sendo a Estrutura Urbana, principalmente pelas
relacBes sociais e econdmicas em areas urbanas onde a rodovia ocorrer. Fica claro que qualquer
intervencdo rodoviaria proposta para area urbana devera ser realizada com a intencdo de
minimizar ao maximo os impactos decorrentes. Para atingir esse objetivo, espera-se que sejam
elaborados estudos amplos, levando em consideracdo o ambiente como um todo, e as

particularidades locais.
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4.1.1.2 Objetivos basicos

Conforme apresentado em Brasil (2005), a se¢do deste documento que aborda
0s impactos gerados em travessias urbanas tem os objetivos basicos de:

a) Adequacdo do planejamento e da operacédo das rodovias, de modo a integra-las ao
espaco urbano, minimizando os impactos negativos, tais como seccionamento, ruidos
e acidentes;

b) reordenamento do uso do solo na area de influéncia da rodovia (espago interativo
extensivo);

c) compatibilizacdo das redes viarias local e regional €;

d) preservacdo da capacidade da rodovia e manutencdo de padrdes aceitaveis de
operagdo em termos de fluidez e seguranca (BRASIL, 2005, p. 45).

Os quatro itens apresentados como objetivos basicos pelo Manual indicam a
necessidade de articulagéo entre as entidades envolvidas no trecho rodoviario. Os trés primeiros
itens apresentam certa precauc¢do quando as relacdes entre a rodovia e 0 espaco urbano. Apenas
0 Ultimo tdépico considera a rodovia isoladamente, o que & de se esperar devido aos

investimentos e a propria fungdo de mobilidade regional que € atribuido ao empreendimento.

Para o atendimento dos objetivos basicos acima expostos, deverdo ser seguidas

as seguintes diretrizes, conforme apresenta o0 Manual:

a) os resultados obtidos deverdo atender simultaneamente o setor rodoviario e a
comunidade, o que pressupde a participacdo desta na tomada de decisdes;

b) os projetos deverdo se desenvolver em estreita articulacdo com as entidades locais,
prevendo-se, também, a participagdo dos diversos niveis de governo nos
investimentos necessarios a sua implementacéo;

c) as solugdes de baixo custo deverdo ser buscadas, reduzindo-se os investimentos nas
vias marginais e nas que necessitem duplicacdes;

d) o governo local, para que se efetivem os investimentos propostos, devera assegurar
o controle do uso do solo nas &reas lindeiras, visando a sua preservacédo funcional;

e) a protecdo dos trechos rodoviarios urbanos devera ser feita por meio de um controle
cuidadoso dos acessos e de uma hierarquizacdo do sistema viario local, na area de
influéncia da rodovia [...] (BRASIL, 2005, p. 45-46).

Apesar de 0s possiveis impactos ambientais decorrentes da implantacdo de
rodovias em travessias urbanas serem mencionados no Manual, os itens sdo pouco precisos
qguanto a necessidade de estudos ambientais especificos. Em outras palavras, mesmo
reconhecendo como impactos negativos “a) modificagdes no uso e ocupagdo do solo; b)
segregacdo urbana / alteracdo das condicbes de acessibilidade; c) intruséo visual; d) poluicdo
atmosférica e sonora; e, e) vibracdo (BRASIL, 2005, p. 43) o documento ndo indica as
metodologias necessarias para a averiguacdo de cada uma das repercussdes ambientais

identificadas nem a necessidade de atribuicdo de recursos para a mitigacdo. Talvez devido a
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que cada area urbana possua uma dinamica especifica com a via regional ofertada, tenha se
mostrado os itens de maneira genérica. Isso poderia ser corrigido no Manual reforcando a
necessidade de estudos locais ou exigindo que o Plano Diretor dialogue com as entidades

envolvidas de maneira significativa.

Cada um dos impactos listados acima sera apresentado a seguir.

4.1.1.3 Modifica¢des no uso e ocupacao do solo

As rodovias exercem um forte poder atrator de atividades comerciais e de
servicos que séo oferecidos aos viajantes. Como visto anteriormente, as atividades, quando em
areas consolidadas, ddo origem a aglomeracdo urbana no entorno da rodovia. Assim, se
conforma uma relagdo de “interdependéncia” entre o espago urbano ¢ o trafego da rodovia,
mesmo havendo algumas interferéncias em decorréncia da necessidade de redugdo da
velocidade, ou de acidentes. Desse modo, esse trecho rodoviario devera receber dispositivos
capazes de reduzir tais interferéncias, levando em consideragdo que qualquer alteragdo na

rodovia implicara em alteraces no uso e ocupacdo do solo existente (BRASIL, 2005).

A ocupacéo desordenada traz como principal consequéncia para a rodovia a falta
de operacionalidade, seja pela pratica de cruzamentos e manobras para acessar a area urbana,
como também pela presenca de pedestres no trecho. Ainda, da mesma forma que na rodovia,
essas consequéncias também exercem influéncia na area urbana de maneira a provocar a
supervalorizacdo, ou desvalorizacdo, de areas, provocando “migragdes internas, favelizagdo,
perda de arrecadacgdo, etc.” (BRASIL, 2005, p. 46).

Relacionado diretamente a mudanca no uso e ocupacao do solo, se pode ainda
referir as alteracdes no sistema viario local. As mudancas realizadas no sistema viario local séo
consideradas pelo Manual como as mais imediatas ap0s a alteracao de trechos rodoviarios em
travessias urbanas. Tratado como reordenamento das vias locais, podera ser: “troca de sentido
de diregdo, estabelecimento de sentido tinico de trafego, etc” (BRASIL, 2005, p. 47). Essas
modificacdes, como sinaliza o referido texto, sdo complementares ao Plano Diretor e de toda a
legislacdo urbana pertinente, e se necessario poderdo ser elaborados em colaboracdo com as

entidades envolvidas.

Quando ndo houver planejamento da ocupacao no entorno da rodovia, a principal
consequéncia é a segregacao urbana dessa area, que por sua vez, também gera efeitos negativos

a rodovia. Essas influéncias matuas tendem a inviabilizar a operacéo nesse trecho da rodovia,
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assim, “uma alternativa de contorno, a qual na auséncia de medidas preventivas apresentard a
repetigdo de todo o processo” (BRASIL, 2005, p. 46). Dessa maneira, é imprescindivel, que no
caso de um contorno viario, também seja realizado um plano de ordenamento do solo, como

sera visto adiante.

A comunicacdo entre o 6rgdo empreendedor, como ja visto, € de suma
importancia para que os efeitos negativos, anteriormente descritos, referentes a passagem da
rodovia por determinada area urbana sejam minimizados. O Quadro 1 apresenta uma lista de
impactos e medidas recomendadas para a mitigacao, contidos no referido Manual.

Quadro 1 — Listagem com os possiveis impactos gerados com a implantacdo ou modificacdo de rodovias
regionais em perimetros urbanos.

Impacto Medidas mitigadoras

1. Recomposicdo paisagistica observando, sempre que
possivel, suas caracteristicas originais e de acordo
com a comunidade afetada;

1. Destruicdo ou ruptura de valores estéticos, perda
da qualidade da paisagem urbana

2. Evitar a destruico de sitios de valor arquitetonico,
urbanistico, paisagistico e arqueoldgico, pois ndo ha
como mitigar este efeito negativo;

2. Destruicdo de sitios de valor arquitetonico,
urbanistico, paisagistico e arqueol6gico;

3. Estabelecer mecanismos no sentido de evitar o

3. Invasdo desordenada de &reas desocupadas, €; . o )
conflito espaco viario x espaco urbano;

4. Sugerir e colaborar com a municipalidade para o
desenvolvimento ou reavaliacdo do plano diretor;

4. Intensificacdo da ocupacdo de areas, alteracdo de | 5. Colaborar com a municipalidade na obtencdo de
uso, migracdo, favelizacdo, reducédo de receita de recursos para a implantacdo da infraestrutura
pequenas empresas, desemprego. urbana, €;

6. Construcdo de ciclovias para coibir o transito de
bicicletas nos acostamentos

Fonte: Adaptado de BRASIL, 2005, p. 47.
O primeiro impacto se refere as alteragcdes da paisagem urbana e a possibilidade

de rompimento com os valores estéticos locais. A medida sugerida, destaca que devera ser
levado em consideracao as caracteristicas ambientais originais, ou seja, a paisagem urbana deve
ser mantida o mais proximo possivel do encontrado na fase de anteprojeto para a travessia

urbana. Assim devera ser definida uma alternativa atendendo esses critérios estabelecidos.

Os impactos em sitios com valores arquitetbnicos, urbanisticos, paisagisticos e
arqueoldgicos, poderdo ser considerados criticos, uma vez que o préprio Manual cita que ndo

h& como mitigar esses impactos.

O terceiro e quarto impactos tém a mesma direcdo quanto aos seus efeitos. Em
outras palavras, as repercussdes destes impactos, caso ocorram, estdo relacionadas ao uso e

ocupacdo do solo lindeiro a rodovia. As medidas sugeridas sdo no sentido de elaborar politicas
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publicas de ordenamento do uso do solo, devendo haver articulacdo entre o 6rgdo empreendedor

e a municipalidade prejudicada pela rodovia.

4.1.1.4 Acessibilidade/Segregacdo Urbana

O impacto da segregacao urbana esta relacionado diretamente as condi¢des de
acessibilidade ofertadas no tecido urbano. Pessoas ao se deslocarem pelo espago urbano
normalmente elegem percursos menores, pois 0 tempo em que o pedestre espera para atravessar
uma via, ou preso em um congestionamento, resulta muitas vezes em prejuizos (BRASIL,
2005). Os prejuizos que poderdo ser, inicialmente pessoais, tem repercussdes diretas ao espago

urbano.

Nesse sentido, a segregacao espacial “se caracteriza pela perda parcial ou total
de acessibilidade a atividades tais como escola, comércio, hospitais etc.” (BRASIL, 2005, p.
48). Esses destinos, dentro do espaco urbano, como ja visto, sdo reconhecidos como atratores
de fluxo. Esses atratores geralmente se agrupam em setores especificos no espago urbano,
muitas vezes estando previstos nos Planos Diretores dos municipios. Dessa maneira, a
implantacéo de equipamentos devera considerar a localizagdo dos atratores, ou dos setores, na

intencdo de que ndo haja prejuizos quanto a acessibilidade destes.

A duplicacdo, ou criacdo de pistas laterais a rodovia, ndo € uma alternativa
adequada para a minimizacdo deste impacto. Essas alternativas de mitigacdo dos impactos
também ocasionam a reducdo da acessibilidade, onde a principal repercussdo nesses casos é a
reducdo no faturamento do pequeno comeércio, chegando a provocar a faléncia comercial em
situacOes extremas (BRASIL, 2005). Percebe-se que a reducdo da acessibilidade é a principal
ocorréncia em relacdo ao comércio existente as margens de estradas de rodagem,
principalmente aqueles que tem como principais consumidores os transeuntes que trafegam pela

rodovia regional.

O referido Manual destaca que uma alternativa para a mitigacdo desse impacto
¢ a criagdo de “canais de acessibilidade” para veiculos e pedestres. Porém, indica que a solucao
ideal é o rebaixamento da pista, “por anular ndo s6 o impacto da segregacdo urbana, como o
dos acessos indevidos, de intrusdo visual, mitigando ainda os produzidos por ruidos e
vibragdes” (BRASIL, 2005, p. 48). Dessa maneira, essa alternativa seria a mais completa para

0s casos de rodovias que percorrem trechos urbanos.
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Em situagGes onde o rebaixamento da pista ndo for possivel, seja por motivos
técnicos ou financeiros, os canais de acessibilidade deverdo ser construidos na forma de

passagens inferiores ou passarelas (BRASIL, 2005).

4.1.1.5 Intrusao visual

A intrusdo visual também é um dos efeitos negativos causados por rodovias em
areas urbanas. Ela se caracteriza pelo bloqueio visual da paisagem por um elemento vinculado
a rodovia e seus equipamentos. Quando o efeito é gerado, esses equipamentos afetam
“negativamente as areas lindeiras desvalorizando-as” (BRASIL, 2005, p. 49). Em &reas urbanas
esse impacto interfere diretamente na estética local, tornando o ambiente muitas vezes

desagradavel e pouco frequentado pela populagéo.

O impacto da intrusdo visual, mesmo n&o interferindo nas condicgdes
operacionais da rodovia, bem como no sistema viario local, colocam repercussdes estéticas ao
ambiente urbano. Nesse sentido, o referido manual recomenda que:

a) propor projetos de engenharia esteticamente adequados a paisagem urbana;
b) criar faixas de dominio em func¢éo do grau de obstrucdo visual;
c) utilizacdo de vegetacdo e;

d) considerar o desenho e aparéncia dos equipamentos complementares a via, tais
como placas, seméaforos, etc (BRASIL, 2005, p. 49).

As condicOes estéticas dos equipamentos rodoviarios, poderdo implicar um
maior ou menor uso dos espagos urbanos proximos a rodovia. Dessa maneira, caso haja uma
reducdo de uso, esses espacos possivelmente se tornardo desocupados, estando vulneraveis aos

outros impactos ndo previstos.

4.1.1.6 Poluicdo atmosférica e sonora

A poluicdo atmosférica e sonora sdo impactos recorrentes associados as estradas
de rodagem. Ambos sdo causados principalmente por situacbes de trafego lento e
congestionamento, e quando ocorrem em areas urbanas, tornam-se mais sensiveis a populagéo
local. A poluicdo do ar e sonora afetam diretamente a salde tanto do usuario da via, como
daqueles que residem no entorno. Nesse caso, esse efeito negativo é mais perceptivel ao longo

do tempo, pois as pessoas estdo expostas diretamente ao impacto e as doengas decorrentes,
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conforme consta em Brasil (2005, p. 49) s3o: “doengas de causa respiratorias, alergias e

conjuntivites, [...] € problemas que afetam o sistema auditivo”.

4.1.1.7 Vibracao

O impacto da vibracdo € causado pelo trafego de veiculos sobre a pista de
rolamento, principalmente caminhdes. O resultado desse impacto é observado na forma de
fissuras nas edificagfes no entorno da rodovia. Esse impacto, em caso da rodovia percorrer por

areas de valor arquitetonico relevante, tende a destruir o patrimdnio existente (BRASIL, 2005).

4.2 GESTAO AMBIENTAL: BR-101

Devido a necessidade do atendimento a legislacdo ambiental vigente o
empreendimento rodoviario de duplicagéo da BR-101 Sul, realiza e realizou diversas agdes de
carater socioambiental. Na elaboracdo do Estudo de Impacto Ambiental e Relatorio de Impacto
Ambiental (EIA/RIMA) foram estipuladas as medidas mitigadoras necessarias para a
compensagdo dos impactos ambientais na forma de Programas Ambientais, configurando o
Projeto Basico Ambiental (PBA). Para a execucdo dos Programas foi formada a Empresa de
Supervisdo e Gerenciamento Ambiental (ESGA) através do consércio entre as empresas:

Concremat, Tecnosolo e Cnec.

Dessa maneira, esta disponivel em formato eletronico as acdes que foram ou
serdo implementadas dentro de cada Programa Ambiental. Um site'® apresenta os Programas
Ambientais em duas categorias distintas: Gerenciamento Ambiental e Supervisdo Ambiental.
Os programas contidos na area de Gerenciamento Ambiental encontram-se, em grande maioria,
em andamento. Ja os programas de Supervisao Ambiental estdo todos concluidos, restando

apenas o Programa de Monitoramento Ambiental, em andamento.

Entendemos que as atividades contidas na Supervisdo Ambiental ocorreram
durante a fase de obras da rodovia, enquanto que o Gerenciamento Ambiental é composto por

programas que continuardo suas atividades mesmo apos a conclusdo da obra de duplicacdo da

16 http://www.101sul.com.br/
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BR-101. Dentre as diversas agdes contidas nos Programas de Gerenciamento e Supervisao

Ambiental, foram selecionados aqueles pertinentes a presente pesquisa.

4.2.1 Melhoria de Travessias Urbanas

O Programa de Melhoria de Travessias Urbanas, salienta que em decorréncia da
duplicacdo da BR-101 alguns transtornos aos ntcleos urbanos lindeiros séo inevitaveis. Com o
objetivo de minimizar os impactos resultantes da duplicacdo da rodovia, 0 objetivo principal
desse item é reduzir: possiveis distor¢cdes no uso e ocupagdo do solo, na segregagdo urbana e
intrusdo visual (CONCREMAT, TECNOSOLO e CNEC, 2015).

Para atender os objetivos estabelecidos, o programa de melhoria de travessias
urbanas adotou como estratégia realizar o planejamento em conjunto com as prefeituras e
comunidades atingidas pelo empreendimento rodoviario. Dessa maneira, o resultado alcangado
foi o reconhecimento da necessidade de inserir no projeto a construcéo de passarelas, passagens
inferiores para pedestres e veiculos, ruas laterais e pontos de Onibus. Essas adequacdes do
projeto visaram o melhor atendimento aos moradores locais e aos usuarios da rodovia
(CONCREMAT, TECNOSOLO e CNEC, 2015).

4.2.2 Programa de Ordenamento Territorial

O Programa de Ordenamento Territorial estd sendo desenvolvido dentro do
Programa de Gerenciamento Ambiental, através de um convénio firmado entre o Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), Fundacao de Planejamento Metropolitano e
Regional do Rio Grande do Sul (METROPLAN), Governo do Estado do Rio Grande do Sul e
as municipalidades atingidas pela obra de duplicacdo da BR-101. Entre as atividades propostas,
o disciplinamento do sistema viario e 0 uso e ocupacdo ordenada do solo foram as principais,
resultando na elaboracdo ou revisdo dos Planos Diretores Municipais (CONCREMAT,
TECNOSOLO e CNEC, 2015).

O objetivo deste Programa é controlar o crescimento e ocupacdo desordenada
dos nucleos urbanos ao longo da BR-101. A execucdo deste Programa € realizada através da
criacdo de uma diretriz, chamada de Norma de Organizacdo Territorial, onde sdo definidos os
critérios de parcelamento, uso e ocupacdo do solo e circulagdo vidria (CONCREMAT,
TECNOSOLO e CNEC, 2015).
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Além da Norma de Organizagdo Territorial, o Programa também realiza a
capacitacdo técnica dos Orgdos estaduais e municipais, bem como disponibiliza a base
cartografica e demais subsidios necessarios a elaboracdo dos Planos Diretores dos municipios
envolvidos (CONCREMAT, TECNOSOLO e CNEC, 2015). Até a data da presente pesquisa,

este Programa encontrava-se em desenvolvimento.

4.2.3 BR-101: Historico do Projeto de Duplicacao

4.2.3.1 Historico

Como ja visto brevemente na Introducdo, a ligacdo do Rio Grande do Sul com o
restante do pais so era possivel através da Estrada da Laguna. Em 1820, ap0s atravessar o rio
Mampituba, August Saint-Hilaire usou esse acesso para chegar até o rio Tramandai, em uma
viagem que durou cerca de 7 dias. Foi também, através desse mesmo caminho que os primeiros
imigrantes alemées chegaram na regido em 1826, partindo de Capivari para Sdo Domingos de
Torres (ELY, 1999b).

Os imigrantes instalados na regido procuravam melhorias tanto para a estrada de
acesso a Torres, como também um melhor acesso de comunica¢do com as demais colonias.
Assim, antes disso, 0s imigrantes utilizavam as trilhas abertas pelos tropeiros, que vinham dos
campos de cima da serra ao litoral, com destino as terras de areia, a Sanga Funda e Maquiné:
assim eram conhecidas as povoacdes localizadas no litoral. Ainda, os tropeiros costeavam as

lagoas litoraneas para entdo chegar a Conceicdo do Arroio, hoje Osério (ELY, 1999b).

Foi marcante nesse contexto a instalacdo da Inspetoria de Terras do Leste em
1940. Esse 0rgdo pertenceu a Secretaria da Agricultura e tinha como principal objetivo abrir a
estrada de ligacdo do Litoral com os Campos de Cima da Serra. Assim nasce a Estrada de
Rodagem do Vale do Trés Forquilhas, antiga Estrada da Renascenca, passando por Cornélios,
Pantano do Espinho, margeando pela direita o Rio Trés Forquilhas e subindo a Serra do Pinto
até alcancar Tainhas. Atualmente esse € o trajeto da ERS-486 (ELY, 1999b).

Com a criacdo do Departamento Autdnomo de Estradas e Rodagem — DAER -
em 1938, esta entidade realiza um Plano Geral de Vias, visando a distribuicdo e escoamento da
producdo, além da conexdo do Rio Grande do Sul com Santa Catarina, e, por conseguinte, com
o restante do pais. Para a elaboragdo dos projetos rodoviarios, foram considerados os “valores
visiveis, aqueles em que se oferece um meio de transporte da economia e ainda 0s invisiveis,

que além de transportarem o ser humano, transportam o progresso ¢ a cultura” (ELY, 1999b, p.
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390). Esses eram 0s motivos estimados, além dos departamentos técnicos do Estado, mas era
uma esperanca de toda uma regido que se via isolada do Estado pelas questdes de acessibilidade
precéria oferecida pela navegacao fluvial que, mesmo prestando um servico que valorizava a

regido, era muito dispendioso devido ao longo percurso.

A construcdo da BR-101 deveria complementar a ligacdo com o pais oferecida
pela BR-116 que atendia a regido da serra. Na época essas rodovias eram, respectivamente a
BR-59 e BR-3. O projeto rodoviario, que deveria ligar Osério a Passo do José Inécio, em Torres,
ficou sob tutela da 12 residéncia do DAER, sediado em S&o Leopoldo. Em projeto, o tracado da
BR-101 possuia trés variantes, sendo elas: seguir pela faixa litoranea, atravessando os campos,
areas Umidas e terrenos arenosos; a segunda hipdtese seria contornando as lagoas pelo lado
interno junto a encosta, onde a densidade populacional ja era significativa para a época, tendo
em vista as col6nias instaladas (nessa alternativa haveria grande disponibilidade de matérial
proximo da obra) e; a terceira variante que percorria a serra, com um percurso mais longo e
com custo elevado (ELY, 1999b)

A alternativa que percorria a regido do litoral, pela Estrada da Laguna, logo foi
descartada pelas constantes invasdes do leito viario devido ao deslocamento de dunas edlicas e
também porque as jazidas de material eram relativamente distantes e de dificil acesso. A terceira
variante também fora descartada pelo custo elevado, aléem de ndo atender as populacbes
instaladas nos vales do rio Maquiné e Trés Forquilhas. Assim, adotou-se a segunda opc¢ao, cujo
maior obstaculo era o contorno do Morro Alto. O projeto com um tracado de aproximadamente
100 quilémetros foi concluido em 1941, com o contrato de execucdo da obra assinado em
23/06/1943 entre 0 DAER e a firma Dahne, Conceicdo & Cia. O projeto contava com uma pista
de rolamento com 7,20 metros, um excelente gabarito para a época (ELY, 1999b). Hoje o
tracado continua sendo 0 mesmo, com excecdo da construcdo do tdnel em Morro Alto, com

extensdo de 1.680 metros.

O percurso que margeava o rio Maquing, e seguia entre a encosta e a margem
direita da Lagoa dos Quadros, passava pela drea conhecida por “terras de areia”. O encontro do
tracado da BR-101 com a aquela rodovia que descia da Serra do Pinto, a Estrada da Renascenca
(atual ERS-486) viria a dar origem a localidade conhecida como Entroncamento, sendo o
embrido do que hoje é a area urbana do municipio de Terra de Areia (ELY, 1999b). Atualmente,
o “Entroncamento” esta representado pela passagem da BR-101, equipada com um viaduto no

entroncamento com a rua Presidente Vargas, que da acesso a Cornélios.
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A paralisagdo das obras em 1943, em virtude do racionamento de combustivel
durante a Segunda Guerra Mundial, foi um episddio marcante diante da expectativa dessas
populacdes, que por tanto tempo esperaram a consolidacao do acesso das coldnias a capital. Em
1947 foi firmado um convénio entre DAER e DNER (Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem) para a conclusdo da BR-59, agora com recursos do Tesouro do Estado (ELY, 1999b).

A entrega parcial da rodovia ao trafego aconteceu em 1952, ficando ainda por
construir as pontes sobre 0s rios: Maquiné, Trés Forquilhas e Cardoso. Engquanto essas obras
eram realizadas, a travessia por esses corpos d’agua era feita através de barcas. Em 1954 a
altima ponte, sobre o rio Trés Forquilhas, foi concluida. Assim, nesse ano a regido passou a
contar com a BR-59, ou “federal” como era conhecida popularmente. Esse ano foi marcante
para toda a comunidade do litoral norte, pois houve a integra¢ao da regido “através de uma
estrada de rodagem que ligava o Litoral Norte do Estado ao sul com a capital Porto Alegre e os
paises do Prata e, em direcdo norte, com Santa Catarina e a capital do pais, na época o Rio de
Janeiro” (ELY, 1999b, p. 394).

A pavimentacdo da rodovia com asfalto s6 foi concluida em 1968, com um
servico que durou cerca de 5 anos, com inicio em Osério. A pavimentacdo visava, além de
melhorar as condicdes de trafegabilidade, sanar as dificuldades encontradas na cabeceira das
pontes que, por terem sido construidas com material arenoso, eram facilmente erodidas.
“Depois de pavimentada, a BR-101 desempenhou o seu papel, sem duvida um papel de suma
importancia tanto para o Litoral Setentrional como para todo o Estado, o Brasil e paises
limitrofes” (ELY, 1999b, p. 395). E com esse trecho em destaque que é possivel compreender

a importancia dessa via para integracdo em escala local, regional e internacional.

4.2.3.2 Projeto de Duplicacdo: Terra de Areia

O projeto de duplicacdo da BR-101 Sul foi realizado entre 1998 e 2001. Durante
a fase de projeto, foram analisados todos 0s perimetros urbanos existentes de Torres a Osorio,
sendo eles: Vila Sdo Jodo (em Torres), Santo Anjo da Guarda, Campo Bonito, Trés Cachoeiras,
Terra de Areia, Dom Pedro de Alcantara e Osdrio. De maneira geral, o projeto foi elaborado

em conformidade com todas as normas e manuais de implantacdo rodoviaria do DNIT.

Quando os projetos de rodovias percorrem 0s perimetros urbanos, existem duas
maneiras de fazé-lo: passando a rodovia através da area urbana, ou, desviando através de um

contorno. Em linhas gerais as comunidades ndo preferem a alternativa de contorno,
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principalmente aquelas que dependem da rodovia como uma &rea comercial. Nessas, 0 contato
com a rodovia € vital e existem manifestacdes contrérias a construcdo de viadutos em cidades
nessas condi¢des, porque o trafego passa por cima da cidade ao invés de percorrer em nivel, ou

mais proximo, da area urbana.

Geralmente, por serem rodovias de classe especial, esse tipo de projeto possui
gabarito padrdao, composto por “duas pistas, com duas faixas e acostamento, interno e externo”.
No caso da BR-101 néo foi diferente, sendo esse o gabarito padrédo do DNIT para essa classe
de rodovia. Os perimetros urbanos existentes ao longo da rodovia sdo passiveis de uma
avaliacdo a respeito da influéncia mutua (rodovia versus perimetro urbano), ou seja, a influéncia
que a rodovia exerce no perimetro urbano e vice-versa. Nesses casos € previsto um estudo
dedicado para cada caso em especial, principalmente, quanto ao tipo de equipamentos a ser
utilizados nessas areas.

Os critérios utilizados na analise dos perimetros urbanos existentes na BR-101
foram: “impactos e influéncias da rodovia no perimetro urbano em termos de trafego, ou seja,
acessibilidade a rodovia e acessibilidade ao municipio”. Das 7 travessias urbanas mencionadas
anteriormente, 4 delas foram consideradas como “perimetros urbanos de grande influéncia”,
sendo eles: Vila Sdo Jodo (em Torres), Trés Cachoeiras, Terra de Areia e Osorio (Figura 6).
Desta maneira essas areas receberam um tratamento diferenciado, sendo aparelhadas com rua

lateral, ciclovia e passeio.

O perimetro urbano de Terra de Areia é o maior ao longo da BR-101, sendo
considerado do km-42 até o km-48, respectivamente do bairro Olaria ao Centro e Bela Vista,
totalizando 6 quildémetros de travessia urbana. A partir do viaduto da Rota do Sol, em direcéo
ao norte (Torres), devido a pouca densidade de ocupacdo as margens da rodovia, ndo foi
previsto a implantacdo de viaduto no projeto, porém, levando em consideracdo uma futura
ocupacdo, foram projetadas e executadas ruas laterais para quando a ocupacéo de fato se instalar
ja haver a estrutura viaria disponivel. Sendo assim, o projeto foi realizado sob o ponto de vista
rodovidrio e viario, ou seja, com énfase na integracdo do trafego e do dia-a-dia da cidade com

a rodovia.

No trecho urbano de Terra de Areia, quando em fase de projeto, foi realizada
contagem de trafego de veiculos, bicicletas e pedestres para melhor defini¢do das necessidades
especiais no trecho. Ainda com a intengao de qualificar o projeto “foram realizadas audiéncias
publicas com a comunidade para definicdo das passagens inferiores para ambos os lados da

rodovia, ou seja, implantagdo de passagens inferiores e viadutos”. O resultado dessas reunides
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participativas, foi, do ponto de vista urbanistico, equipar o trecho urbano com: rua lateral,
ciclovia, passeio, viaduto, passagens inferiores, além das obras necesséarias para manter o

trafego viario local.

Figura 6 — Trecho duplicado da BR-101 no litoral norte do Rio Grande do Sul.
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O projeto inicial para a travessia urbana de Terra de Areia era equipado com a
construcdo de um viaduto com 280 metros de comprimento, localizado proximo a Igreja. Nessa
fase do projeto a rodovia seria elevada 1 metro acima do nivel da cidade. Dessa maneira, 0s
viadutos ficariam distribuidos para que a altura da obra fosse minimizada, reduzindo o impacto
da intrusdo visual. Porém, durante as audiéncias publicas, a solicitacdo era para que 0s viadutos
fossem instalados na rodoviaria, no acesso a Curumim e, o ultimo, no final da zona urbana,

levando a configuracdo atual do trecho urbano em Terra de Areia. Sendo assim, projeto foi
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modificado e a travessia urbana passou a receber 3 viadutos de 60 metros cada (para passagem

de veiculos) e 4 passagens inferiores para travessia de pedestres.

A conformacdo final do projeto de intervencéo foi realizada atendendo ao pedido
da Prefeitura Municipal de Terra de Areia, que enviara um oficio ao Ministério dos Transportes,
para oficializar a alteracdo do projeto. As alteragdes solicitadas resultaram na aproximacao de
dois viadutos, repercutindo diretamente na altura da rodovia. Durante a execugéo da obra houve
manifestacdes da comunidade com relacdo as dimensfes da obra, argumentando que a cidade

havia sido dividida com a constru¢ao do “muro”.

Durante a execucdo do projeto, diversos Planos Basico Ambientais (PBA) foram
desenvolvidos, como por exemplo PBA de fauna, flora, quilombolas e comunidades indigenas.
Para as areas urbanas, foi realizado um convénio entre as municipalidades atingidas pela
duplicacdo da BR-101, DNIT e METROPLAN. O objetivo desse convénio foi a realizacdo de
um estudo urbanistico para cada area urbana, com a finalidade de melhor integrar a rodovia e o
sistema viario local, minimizando os impactos urbanisticos decorrentes das alteragdes na BR-
101. Foi levado em conta nesse estudo o impacto da rodovia duplicada, e ndo o impacto da
rodovia na cidade, pois considerou-se que essa situacdo ja ocorria e apenas foi alterado o

“estado da situacao”.

Tomando as normas do DNIT foram realizados os Plano Diretor (PD) de cada
municipio, dando énfase principalmente a mobilidade urbana dessas areas. A principal premissa
a ser adotada dos PDs foi o prolongamento das vias paralelas a BR-101. Nesse prolongamento
viario, a questdo do estacionamento dos veiculos na margem das vias foi considerada como

critico, devendo ainda aparecer as solucdes adequadas para minimizar esse impacto.

4.3 PLANO DIRETOR DE DESENVOLVIMENTO TERRITORIAL E
AMBIENTAL DE TERRA DE AREIA

Os Planos Diretores, de maneira geral, tém por finalidade regular o uso e a
ocupacdo do solo urbano e rural dos municipios, através de diretrizes que sdo organizadas em
Titulos, Capitulos, Secdes e Artigos. Os artigos, por conseguinte, sdo estruturados cada qual de
acordo com o seu objetivo no respectivo capitulo e titulo tematico do Plano Diretor. O Plano
Diretor de Desenvolvimento Territorial e Ambiental de Terra de Areia (PDTA) esta organizado

conforme mencionado.



70

Também, como os demais planos diretores, o PDTA € baseado no Estatuto da
Cidade (Lei Federal n® 10.257, de julho de 2001) e é apresentado na forma da Lei Municipal n°
1.988, de 7 de janeiro de 20117,

Os artigos pertinentes a estruturagdo urbana do municipio ficaram dispostos
basicamente nos Titulos, 1, 2 e 3. Dessa maneira a presente pesquisa trabalha basicamente na

analise destes.

O PDTA ¢, conforme previsto no Artigo 1°, “instrumento basico, estratégico e
necessario para a execugdo de politicas de sustentabilidade social, econdmica e ambiental”
(TERRA DE AREIA, 2011, p. 7). O PDTA ¢ o documento responsavel por regulamentar todas
as acdes a serem realizadas pela sociedade civil e os agentes publicos ou privados dentro do
territorio do municipio. Sendo assim, as modificacGes e/ou intervencbes a serem realizadas

deverdo estar em conformidade com as disposicOes estabelecidas por este.

Entre os fundamentos do PDTA dispostos no Artigo 2°, destacamos na presente

pesquisa o I, IV, IX e XIII, sendo eles:

I. Garantia do direito a cidades sustentaveis, entendidos como o direito & terra urbana,
a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao transporte e aos
servicos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as atuais e futuras geracdes;

IV. Planejamento do desenvolvimento das cidades, da distribuicdo espacial da
populacdo e das atividades econémicas do Municipio e do territério sob sua area de
influéncia, de modo a evitar e corrigir as distor¢cdes do crescimento urbano e seus
efeitos negativos sobre o meio ambiente;

IX. Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do processo de urbanizacéo;

XII1. Audiéncia do Poder Pablico municipal e da populagéo interessada nos processos
de implantacdo de empreendimentos ou atividades com efeitos potencialmente
negativos sobre 0 meio ambiente natural ou construido, o conforto ou a seguranga da
populacgdo; (TERRA DE AREIA, 2011, p. 7-9)

Entre os aspectos existentes em cada item, fica claro que o PDTA tem
responsabilidade em garantir, a comunidade em geral, condicGes favoraveis de
desenvolvimento urbano, principalmente no tocante as questdes de acessibilidade e distribuicdo
da populacdo no territério. A distribuicdo da populacdo pelo territério esta condicionada
diretamente a presenca, ou ndo, de infraestruturas, como por exemplo, as vias urbanas, rede de

esgoto, agua e eletricidade. Os sistemas viarios, sdo geralmente o principal condicionante na

17'Lei municipal n° 1.988, de 07 de janeiro de 2011: institui o Plano Diretor de Desenvolvimento Territorial e
Ambiental — PDTA - do Municipio de Terra de Areia e da outras providéncias.
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ocupacdo do solo urbano, por oferecer condigdes maiores ou menores de acessibilidade, e por

conseguinte, organizando a distribuicdo espacial da populagéo.

O PDTA teve seus objetivos gerais construidos, conforme expressa o Artigo 3°,
através de participacdo coletiva em audiéncias publicas e reunides com o Grupo Gestor. Dentre
o0s 10 itens que compdem 0s objetivos gerais, interessa a essa pesquisa 0s seguintes:

I- Planejar o parcelamento uso e ocupacédo do solo;
I11- Redimensionamento das Zonas Urbana Densificada e de Expansao;
IV- Melhorar o sistema vidario, instituindo diretrizes, padronizando estradas, vias e

acessos publicos de acordo com a necessidade determinada pelas vocac6es de cada
localidade, bairro e distrito; (TERRA DE AREIA, 2011, p. 9)

E possivel perceber que o PDTA possui como objetivo inicial o parcelamento,
uso e ocupacdo do solo, alem de outras medidas que visam a gestdo do solo urbano e rural.
Esses objetivos deverdo ser implementados principalmente a partir do término da construcéo
da passagem elevada da BR-101 na &rea do municipio. O redimensionamento da zona urbana e
de expanséo, em conjunto com a melhoria do sistema viario, no que tange as politicas pablicas
urbanas do municipio, vdo ao encontro do objetivo I, principalmente pelo sistema viario ofertar
condicdes de acessibilidade e induzindo o direcionamento do crescimento urbano nas areas em

gue ocorrerem 0s investimentos.

O Artigo 6° apresenta 0s conceitos a serem trabalhados nas Estratégias de
Desenvolvimento. Destacamos para a presente pesquisa, aqueles que sdo diretamente
relacionados com a alteracdo na estrutura urbana, sendo eles: 1. Area Central Consolidada®® e
VII. Eixos Viarios'® (TERRA DE AREIA, 2011).

Além das areas anteriormente citadas, compreendidas como conceitos para a
aplicacdo das Estratégias de Desenvolvimento, no mesmo poligono que limita a area urbana
estdo contidas as Areas de Estruturacio Espacial (AEE), conforme estabelecido no Artigo 30°,
s&o elas: Areas Mista 1 (AM 1); Areas Mista 2 (AM 2); Area Predominantemente Residencial
(APR); Eixo Comercial e de Servicos 1 (ECS 1); Eixos Comerciais e de Servicos 2 (ECS 2), e
Avreas de Protecdo do Ambiente Natural (APAN) (TERRA DE AREIA, 2011, p. 32-34).

Percebe-se que a previsdo para as areas de comércio e servigos estdo dispostas

no eixo da BR-101, e nas ruas Alberto Pasqualini, Teutonio Vilela e Presidente Vargas, no lado

18 |, Area Central Consolidada — Perimetro urbano com rede viéria e estrutura fundiaria consolidada por
parcelamento do solo homologado pelo Municipio até a presente data.

19 VII. Eixos Viarios - vias, ou conjunto de vias, de diferentes categorias funcionais, com vistas a otimizar o
desempenho do sistema de transporte urbano; (TERRA DE AREIA, 2011, p. 11).
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leste. J& no lado oeste, estdo previstas as mesmas AEES nas vias correspondentes, ou seja,
respectivamente nas ruas: Sebastido Fagundes, Osvaldo da Rosa e Drovalino Jacobs. Além
dessas, também esté classificado como ECS 2 a Estrada do Cotovelo, que dé acesso para a ERS-
486 (Rota do Sol).

Ainda sobre o Artigo 6° 0 mesmo contempla os conceitos IX. Intrusdo visual?®
e X. Segregacdo Urbana®’ (TERRA DE AREIA, 2011). Esses conceitos sdo apresentados,
conforme Brasil (2005) como impactos de rodovias federais em &reas urbanas, devendo ser
mitigados quando ocorrerem. Espera-se que através do reconhecimento destes impactos e
considerados como conceitos pelo PDTA, tenham sido tomadas as medidas cabiveis relativas a

ocorréncia dos mesmos.

4.3.1 Acessibilidade para todos

O Artigo 7° apresenta 0s objetivos a serem abordados no Capitulo I:
Acessibilidade para todos. O objetivo principal ¢ “qualificar o sistema viario” (TERRA DE
AREIA, 2011, p. 12), dando condi¢des de infraestrutura de circulagdo de maneira a atender as
necessidades da populacdo. No sentido da qualificacdo do sistema viario, destacamos 0s
seguintes itens considerados no PDTA:

I. Prioridade & circulacdo de pedestres, bicicletas e transporte coletivo;

Il. Introduzir diretrizes de capacitagdo da malha viaria, de modo a melhorar os
sistemas de transporte, operacionais de trafego e de equipamentos de apoio;

I11. Promover a elaboracdo do Plano Geral de Circulagdo e Transportes do Municipio;

IV. Garantir a mobilidade local dos setores urbanos; (TERRA DE AREIA, 2011, p.
12-13)

O item IV esta relacionado diretamente com as questdes associadas a segregacdo
urbana identificada no Artigo 6° bem como no ‘“Manual para ordenamento do uso do solo nas
faixas de dominio e lindeiras das rodovias federais” (BRASIL, 2005). Os demais itens também
estdo associados a articulacdo entre o espaco urbano local, porém, cabe destacar o item 1V pela

magnitude da obra realizada e sua localizacdo na area urbana do municipio.

20 1X. Intrusdo visual - impedimento da visualizagdo parcial ou total da paisagem pela presenca de elementos
construidos;

21 X. Segregacdo Urbana — Experiéncia caracterizada pela perda parcial ou total de acessibilidade a locais e
atividades
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Prevendo as altera¢des no sistema viario em decorréncia das obras de duplicacéo
da BR-101, principalmente pela travessia urbana no municipio, o Artigo 8° exple que a
Prefeitura Municipal devera elaborar um Plano Geral de Circulagdo e Transportes, em um prazo
de 24 meses apds o término das obras. Questionamos a Prefeitura municipal sobre este Plano e
ndo obtivemos resposta, dessa maneira consideramos que o Plano néo foi realizado. O Plano

Geral de Circulacdo e Transportes devera levar em consideragdo 0s seguintes aspectos:

I. Impactos dos eixos rodoviarios sobre a integracdo civica, social, cultural e de
trabalho da populagdo; I1. Condices das circulagdes veicular, ciclo-viaria e peatonal
intra-urbanas, em especial as populacdes de maior idade e escolares; I1l. Situacdo das
vias arteriais ndo contempladas por obras de transposicdo rodoviaria bem como dos
impactos funcionais em outras vias e/ou setores de planejamento do Municipio; V.
Ocorréncia de acidentes relacionados as rodovias; V. Situacdo paisagistica e
ambiental face ao trafego exdgeno, poluicdo visual, sonora e aérea; VI. Condicdo do
sistema de transporte coletivo, do ponto de vista operacional, de trafego e de
equipamentos de apoio, de transhordo e de transferéncia de passageiros. (TERRA DE
AREIA, 2011, p. 13-14)

Quanto a classificacdo e hierarquizacao do sistema viario o Artigo 9° do PDTA
apresenta oito categorias, sendo elas: I. Rodovias de responsabilidade da Uni&o ou do Estado;
Il. Vias de Transicdo; Ill. Vias Arteriais; 1V. Vias Coletoras; V. Vias Locais; VI. Estradas
Municipais; VII. Ciclovias; VIII. Vias para Pedestres, e; IX. Vias Especiais (TERRA DE
AREIA, 2011). O Inciso 4° apresenta a classificagdo de algumas vias como “Caminhos
Culturais”. Essa classificacdo contempla aquelas vias que “possuem importancia historica,
arqueoldgica, turistica e cultural que no passado interligavam as populagdes interioranas aos
centros de comércio e recursos costeiros, destacando-se os seguintes caminhos existentes desde
antes da criagcdo do Municipio” (TERRA DE AREIA, 2011, p. 16). Os Caminhos Culturais sao

dois: Caminhos dos Imigrantes e Caminhos das Lagoas (Figura 7).

Figura 7 — Hierarquia viaria da area urbana de Terra de Areia, conforme PDTA
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Analisando a distribuicdo do sistema viario, é possivel perceber que a disposi¢cdo
das vias no lado leste, tendo como referéncia a BR-101, é a que apresenta maiores condicfes
de acessibilidade. Ainda, é possivel identificar um crescimento urbano no sentido sul-norte na
direcdo da intersecdo com a ERS-486, confirmando a importancia que os nds viarios exercem

espacialmente na atracao e no direcionamento dos tecidos urbanos.

4.3.2 Sustentabilidade ambiental

O presente item é apresentado mediante o Artigo 13° onde consta como objetivo
principal a qualificacdo do territrio municipal. No que toca a qualificacdo ambiental do
municipio, espera-se que sejam promovidas as potencialidades e resolvidos os conflitos
existentes com relagdo a: “inadequagdo de culturas, poluicdo e degradacao do meio ambiente,
solucBes de saneamento e desperdicio energético” (TERRA DE AREIA, 2011, p. 17).

Foi previsto na data de elaboracdo do PDTA a Implantacdo da Estratégia de
Sustentabilidade Ambiental, composta por programas e projetos, conforme esta disposto no
Artigo 14°. Entre os diversos programas propostos, destacamos o Plano de Educagéo

Ambiental. Este plano tem sua relevancia no que diz respeito a “Elementos que qualificam a
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paisagem e estruturam os espacos abertos e de recreagdo, 0s quais sdo também fatores
determinantes do micro-clima e da qualidade do ar” (TERRA DE AREIA, 2011, p. 19).

O prazo de implantacdo deste Plano é de 24 meses ap0s a divulgacdo do PDTA,
assim como para o Plano Geral de Circulacdo, questionamos a prefeitura também sobre esse

Plano, como nédo recebemos nenhuma resposta, consideramos que o Plano néo foi realizado.

4.3.3 Desenvolvimento econdmico e social

Com relacdo ao desenvolvimento econdmico e social, apresentado pelo Artigo
19° do PDTA, foram definidos programas a serem implantados a partir da concluséo das obras
de duplicacdo da BR-101, onde cada um dos programas possui um prazo especifico. Dentre os
programas a serem desenvolvidos, destacamos o Programa de Recuperacdo do Sistema Viario.
No sentido de viabilizacdo do programa, a época da publicacdo do PDTA, foi identificado a

necessidade de desenvolvimento de projetos especiais.

A realizagdo de uma Pesquisa de transporte coletivo, visando avaliar o servico
tanto qualitativamente quanto quantitativamente, teve um prazo para a realizacdo de 18 meses
apos a divulgacdo do PDTA. Conforme j& exposto nos demais Planos e Programas sobre a
realizacdo deles, ndo obtivemos resposta da Prefeitura e estamos considerando como néo

realizado.

Ainda, comrelacdo ao Programa de Recuperacédo do Sistema Viario, 0 municipio
deveria ter elaborado em um prazo de 24 meses apos a divulgacdo do PDTA um Plano
Emergencial de Melhorias Viarias (TERRA DE AREIA, 2011). Esse plano deveria ser

composto por:

a) Uma pesquisa de trafego de todos os meios de transporte, individuais, coletivos e
de carga - nas vias de transicdo, arteriais e coletoras, com base em metodologias
cientificamente reconhecidas;

b) A identificagdo das zonas de atendimento e de expansdo prioritaria dos servigos de
abastecimento de 4gua, esgotamento sanitario, drenagem pluvial e coleta de lixo;

c) A identificacdo das linhas e itinerérios do Sistema de Transporte Coletivo;

d) A identificacdo das vias onde opera o sistema de transporte de carga de alta
capacidade;

e) Uma proposta sintese consubstanciada para ser colocada em operacdo; (TERRA
DE AREIA, 2011, p. 25-26)
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4.3.4 Estruturacdo do territorio

Com vistas a estruturacao do territorio do municipio de Terra de Areia, 0o PDTA
apresenta o Artigo 22°. Esse artigo tem como objetivo principal “ordenar o desenvolvimento
funcional e espacial do Municipio, através da regulamentagdo do uso do solo, das edificacdes
e das atividades, existentes e a serem implantadas, definindo e valorizando os espagos de usos
publico e privado” (TERRA DE AREIA, 2011, p. 27).

Apoiando o Artigo 22° o seguinte Artigo 23° apresenta a Estratégia de
Estruturacdo do Territorio. Dentre as estratégias propostas, destacamos alguns itens: 1. O Plano
de Mitigacédo dos Impactos Negativos da Duplicacdo da BR-101; 2. As diretrizes de capacitacdo
da malha viéria; 3.0 Plano Geral de Circulacdo e Transportes de Terra de Areia; 4. O Programa
de Recuperacéo do Sistema Viario; 5. O Zoneamento Territorial do Municipio, e; 6. As Normas

de Uso e Ocupacéo do Solo;

O Inciso 1° deste artigo prevé que o Plano de Mitigacdo dos impactos Negativos
da Duplicacdo da BR-101 seja aplicado de imediato ap0s a conclusdo das obras. Ainda, se
possivel, podera ser implantado antes do término e entrega da rodovia, desde que atenda o0s

seguintes requisitos

a) Estudos e propostas de mitigacdo dos impactos ambientais provocado pela rodovia
buscando reduzir a intrusdo visual, a segregacdo urbana e, especialmente a poluicdo
aérea, de forma a promover da integracdo social, cultural e de trabalho ao longo na
faixa de dominio da BR-101 no Municipio;

b) Estudo e proposta de implantagéo de obra de arte segregadora do trafego rodoviério,
entre as ruas Teutdnio Vilela e Laurindo Peroni, de forma a garantir uma faixa de
continuidade funcional e paisagistica no centro histérico e cultural mais importante
da cidade;

c) Estudos e eventuais propostas para corrigir distor¢des no uso e ocupacgdo do solo
ao longo da Faixa de Dominio, com énfase na implantagdo de vias, &reas verdes de
recreacdo e de estacionamento;

d) Propostas de parcerias e convénios com 6rgaos afins das esferas regional, estadual
e federal buscando suporte técnico e alternativas de financiamento das melhorias,
devendo o Executivo Municipal diligenciar para isto; (TERRA DE AREIA, 2011, p.
27-28)

Neste artigo é possivel perceber que o PDTA previu um tratamento almejando a
solucdo dos principais impactos ambientais reconhecidos e decorrentes da instalacdo da
passagem elevada da BR-101 na area urbana do municipio. Os requisitos contidos no Inciso 1°
do referido Artigo buscam minimizar os impactos negativos mencionados no Manual para
ordenamento do uso do solo nas faixas de dominio e lindeiras das rodovias federais (BRASIL,
2005).
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4.3.5 Estruturacdo Espacial do Planejamento

O item que trata da Estruturacdo Espacial do Planejamento dispde sobre as zonas
e areas existentes no municipio e seu regramento quando ao uso e ocupagdo. O Artigo 29° do
PDTA define em duas grandes zonas: urbana e rural. Essas s&o classificadas como Zonas de
Estruturacdo do Planejamento (ZEP) e Zonas de Estruturacdo Espacial (ZEE), respectivamente
(TERRA DE AREIA, 2011).

Ainda, sobre as ZEEs, podero ser classificadas como: Areas de Estruturacio
Espacial (AEE), e, Areas de Uso Espacial (AUE). Para o PDTA essas zonas se configuram por
aqueles bairros que séo “elementos estruturadores do modelo sécio-espacial” (TERRA DE
AREIA, 2011, p. 30).

A AEE é subdividida, no que conforme o PDTA é chamado de Zona Urbana
Densificada (ZUD), em outras classificacdes conforme o uso definido para cada uma.
Interessante para a presente pesquisa e apresentar a classificacdo das zonas que poderao ter tido

influéncia direta, ou indireta, com a duplicacdo da BR-101.

Percebe-se, analisando que o Eixo Comercial e de Servicos 1 (ECS 1) esta
disposto ao longo da BR-101, tendo essa configuracdo mesmo antes da construcao da passagem
elevada da BR-101, devido as condicdes de acessibilidade e centralidade oferecidas por essa
rodovia. Ao passo que esse eixo se estende ao longo da rodovia, ultrapassando a area que sofre
influéncia direta com o empreendimento rodoviario, seguindo por toda a Zona Urbana
Densificada. No ECS 1, o estudo “in loco” permite identificar diversos estabelecimentos
comerciais e de servigos que atendiam a BR-101 quando essa estava em nivel com o tecido

urbano do municipio. Algumas destas migraram, outras encerraram suas atividades.

A Figura 8 apresenta o0s eixos de planejamento estabelecidos no PDTA, para a

Zona urbana Densificada.
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Figura 8 — Eixos de planejamento urbano.
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Fonte: Adaptado de Terra de Areia (2011).

De maneira contigua, em ambos os “lados” da area urbana do municipio, esta
planejado a Area Mista 1 (AM 1). Essa area, como a propria denominagdo indica, é de uso
misto, ou seja, 0 PDTA prevé para esta tanto a ocupacéo habitacional, bem como de comércio
e servicos, devendo exercer a funcdo de centralidade no municipio. Observando a figura, é
possivel identificar que a disposicdo dessa area, bem como do sistema viario, esta limitada a
Area de Preservacdo do Ambiente Natural (APAN). No lado Oeste tem-se a mais significativa
APAN, o Banhado dos Burgueses (Figura 9), que é limitador do crescimento nessa parte do
municipio.

No lado Leste também ha ocorréncia de APAN, que também exerce influéncia
sobre a disposicdo da ocupacdo do territorio de Terra de Areia, principalmente a area urbana.
Segundo Palombini e Schérer (1999), essas areas sao testemunhos das sucessivas regressoes
maritimas que ocorreram no periodo holocénico, formando essas depressdes que foram sendo

preenchidas por sedimentos e vegetacéo, e assim formando os ambientes atuais.
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Figura 9 — Vista para o Banhado dos Burgueses a partir da rua Sebastido Fagundes.

N :

Fonte: Alves, D.: acervo pessoal, 6/2/2015

Os principais eixos viarios que sdo perpendiculares a BR-101 estdo sendo
previstos como Eixo Comercial e de Servigos 2. Essas vias sdo importantes do ponto de vista
da acessibilidade local principalmente por terem sido instalados nelas viadutos para que fosse
possivel a permeabilidade de veiculos em ambos os lados da passagem elevada (Figura 10). A
tipologia de uso previsto no PDTA indica a capacidade de estruturacdo espacial dessas vias.
Em saida de campo foi possivel identificar investimentos publicos direcionados para a
disponibilidade de acesso, como, por exemplo, a rua Alberto Paqualine estava sendo
pavimentada (Figura 11).

Figura 10 — Viaduto na rua Emilio Bobsin (lado leste)  Figura 11 — Pavimentagdo da rua Alberto Pasqualine,
e Laurindo Peroni (lado oeste). em 26/02/2015.

Fonte: acervo pessoal do autor, 02/03/2014. Fonte: acervo pessoal do autor, 26/02/2015.
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Apbs essas areas acima mencionadas, estdo dispostas outras com menor
influéncia de estruturagdo urbana no municipio, como por exemplo a Area Predominantemente
Residencial (APR). Neste poligono, no lado Oeste, é possivel identificar trés grandes espacos
classificados como Areas Especiais de Interesse Social. Ainda no lado Oeste, é possivel
identificar duas &reas destinadas para uso recreativo.

Jano lado Leste predomina o uso do tipo Area Mista 2, tendo apenas uma faixa
de transicio entre a AM 1 de APR. Nesse mesmo lado contém uma Area Especial de Interesse
Cultural.

Ao longo da ERS-486, em ambas margens, a area esta destinada como Eixo de
Comércio e Servicos 3, destacando, mais uma vez, a importancia que essa rodovia e a BR-101

tem para 0 municipio sob o ponto de vista da conformacéo da area urbana.

O Quadro 2 apresenta as diretrizes béasicas de cada eixo de planejamento, bem
COmo a zona pertencente e o artigo que estabelece.

Quadro 2 - Diretrizes do PDTA conforme o estabelecimento de Eixos de planejamento.
Eixo Diretriz Zoha Artigo

Nelas as atividades primarias, extrativas, comércio e
Area de Protecdo | servicos, pequenas industrias vinculadas a producéo rural,

ao Ambiente bem como para a localizacdo de habitacdo e sitios de Zona Rural Art. 32°
Natural lazer, devem sempre ser compativeis com a protecéo
ambiental;

Zonas que apresentam ocorréncia de patrimonio cultural
Area Especial de | representativo, conforme o Art. 17 desta Lei que poderdo
Interesse Cultural ser utilizadas como instrumentos de regularizacéo
fundiéria;

Zona urbana e rural | Art. 33°

S4o &reas destinadas pelo Municipio a produgdo e a

Area Especial de manutencdo de habitacdo de interesse social, com
P . L ¢ o & P ~ | Zona urbana e rural | Art. 33°
Interesse Social destinacéo especifica, normas préprias de uso e ocupagao
do solo;

Avreas de grande diversidade de usos e atividades, onde se
estimula igualmente a atividade habitacional, comercial
Area Mista 1 varejista e prestacdo de servicos, de modo a promover
centralidade, podendo receber transferéncia de indices
construtivos

Zona Urbana

0
Densificada Art. 30

) Areas de grande diversidade de usos e atividades, onde se Zona Urbana
Area Mista 2 estimula a habitacdo, o comércio atacadista e a atividade s Art. 30°

. . e . ; Densificada
industrial de média interferéncia ambiental

Avreas de grande diversidade na qual se estimulam as
atividades geradoras de postos de trabalho associados a
industria, comércio, servigos e habita¢o, onde 0s usos Zona Urbana de

propostos apresentam niveis mais significativos de Expansédo
interferéncia ambiental, representando, também, maiores
potencialidades de impacto

Area Mista 3 Art. 31°
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Eixo

Diretriz

Zona

Artigo

Area
Predominantemente
Residencial

Areas da cidade Integradas aos ntcleos urbanos da Sede,
da Sanga Funda, de Cornélios e dos Balneérios, onde se
estimula a ambiéncia tranquila, com atividades
complementares a habitacdo e demais atividades
néoresidenciais controladas quanto a porte, incdmodos e
impactos, podendo receber transferéncia de indices
construtivos, face a baixa taxa de Ocupacao;

Zona Urbana
Densificada

Art. 30°

Eixo Comercial e
de Servigos 1

Area de urbanizagio mais antiga do Municipio, formando
um quadrilatero alongado em faixas de 60 metros medida
a partir das laterais da Rodovia BR-101 [...],
desenvolvendo-se como espaco de miscigenacdo de
atividades, com diretriz para a usos predominantemente
comerciais e de servigos. Contém alguns bens de interesse
cultural e recebe transferéncia de indices construtivos;

Zona Urbana
Densificada

Art. 30°

Eixo Comercial e
de Servigos 2

Séo faixas de elevada acessibilidade em vias de transicdo
e arteriais nos principais acessos do Municipio, com
diretrizes para usos mistos, onde séo permitidas indistrias
de transformacao e atividades de moderada interferéncia
ambiental e recebe transferéncia de indices construtivos;

Zona Urbana
Densificada

Art. 30°

Eixo Comercial e
de Servigos 3

Séo faixas de elevada acessibilidade, em areas de
urbanizacéo recente, nas interfaces das rodovias RS-389 -
Rota do Sol, e RS- 486 - Estrada do Mar, onde s&o
permitidos usos comerciais e industriais de maior
interferéncia

Zona Urbana
Densificada

Art. 30°

Eixo Comercial
Industrial 3

Visa o fortalecimento da integracdo regional,
constituindo-se de faixa de 100 metros de largura, medida
a partir das laterais da Rodovia RS-389 (Rota do Sol),
tendo como limites extremos a Avenida Alberto
Pasqualini, a Sudeste, e a Area de Protecio Permanente do
Arroio da Areia, a Noroeste. Desenvolve-se como espaco
para implantacdo de empreendimentos de grande porte,
sendo o uso habitacional somente admitido através de
Projetos Especiais;

Zona Urbana
Densificada

Art. 30°

Fonte: Adaptado pelo autor.

E interessante destacar que, anterior a publicacido do PDTA o municipio

desenvolveu seu tecido urbano de maneira organica, ou seja, sem essa série de artigos que

regulamentam o uso e ocupacdo do solo. Dessa maneira, com a hierarquizacdo das areas de

ocupacdo contidas no PDTA que séo posteriores a duplicacdo da BR-101 e da passagem elevada

na area urbana do municipio, podera transformar a maneira como a ocupacao sera efetivamente

realizada.
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4.4 REQUALIFICACAO URBANA AS MARGENS DA BR-101:
MUNICIPIO DE TERRA DE AREIA-RS.

Em sua pesquisa de graduacdo, Luciana Vieira (2013) realizou diversas analises
preciosas acerca da tipologia construtiva adotada para a travessia urbana da BR-101 em Terra
de Areia. O trabalho trata da requalificacdo urbana nas margens da BR-101 na &rea urbana do
municipio, destacando as possibilidades de uso e ocupacgdo para um melhor aproveitamento da
area e sugerindo, mesmo que de maneira hipotética, medidas para qualificacdo desse espaco
melhorando os aspectos negativos identificados por ela. Entre a ampla gama de aspectos
trabalhados, preferimos destacar para a presente pesquisa alguns que ja foram apresentados no
item 4.1.

No tocante a apresentacdo da passagem elevada da BR-101 na paisagem da area
urbana do municipio, Vieira (2013) destaca que 0 excessivo volume da massa construida gera
problemas de referencial e poluicdo visual principalmente devido a uniformidade na
composicdo da obra. A continuidade dos “pareddes” também gera desconforto fisico e visual
devido a interrupcdo na comunicacédo visual entre os dois lados da area do municipio. A autora
destaca ainda que a falta de um tratamento paisagistico nessa area é uma das razdes pela
insatisfacdo sentida pela populacdo. A Figura 12 mostra claramente os aspectos citadas pela

autora.

Figura 12 — Vista para passagem elevada da BR-101 na area urbana de Terra de Areia

Fonte: Acervo pessoal do autor, 20/05/2015.
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Com relagéo aos impactos negativos gerados na circulagéo local, o equipamento
rodoviario apresenta, para Vieira (2013) um namero inadequado de travessias, tanto para
automodveis como para pedestres. A distancia entre as passagens inferiores para os veiculos
demanda de um grande percurso de deslocamento, gerado principalmente pelas ruas laterais ser

de fluxo em uma diregdo apenas.

As interferéncias geradas no fluxo peatonal e de ciclistas também séo relevantes.
Mesmo considerando que os acidentes, geralmente fatais, terem praticamente cessados, a
populacéo, principalmente os pedestres, identifica um aumento na distancia percorrida para se
chegar de um ponto a outro da cidade. Esse trajeto € realizado utilizando as travessias
construidas com galerias de concreto que geralmente estéo sujas e sem iluminacao, o que causa

inseguranca e desconforto aos usuarios (Figura 13).

Os ciclistas também fazem uso dessas passagens para realizar o cruzamento da
rodovia. Foi identificado também por Vieira (2013) que as mas condi¢des de conservacdo das
ciclovias geram dificuldades aos ciclistas. Além dos aspectos fisicos, a prioridade no uso
ciclovias também é violada. Muitas vezes elas sdo utilizadas como estacionamento e até mesmo
area de descarga de produtos para os pontos de comércio localizados nas ruas laterais a rodovia
(Figura 14).

Fonte: Acervo pessoal do autor, 26/02/2015.
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Figura 14 — Situacdo fisica e de uso das ciclovias existentes nas ruas laterais 8 BR-101.
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Fonte: Acervo pessoal do autor, 02/03/2014.

A situacdo deteriorada que Vieira (2013) identifica no entorno da passagem
elevada foi atingida pela falta de incentivo ao uso desse espa¢co como um todo. N&o houve a
insercdo de mobiliario urbano na area, gerando desconforto aos pedestres quando transitam
nessa regidao, o que é acentuado, principalmente, pela falta de limpeza nas travessias de
pedestres conforme visto na Figura 13. Para muitos usuarios elas se configuram como becos
estreitos e deteriorados, além de escuros.

A alteracdo no uso e ocupacdo da area, que antes da intervencéo era ocupada por
estabelecimentos de comércio e servigos, também se mostra como um impacto negativo. A area
poderia ter sido usada para dar incentivo a educacao e lazer, com espagos para pratica de
esportes e atividades culturais, entre outras. Essas atividades teriam como finalidade trazer de
volta vida urbana para essa area. A autora destaca que atualmente ha um perfil inadequado de
uUso nessa area e uma baixa atratividade. Ainda, Vieira (2013) destaca como medidas
alternativas para essa situacao a arborizacdo e conservacao das pracas publicas proximas, o que

nao houve.
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5 RESULTADOS

5.1 FASE 1: OCUPACAO DO LITORAL NORTE DO RIO GRANDE DO SUL

Para apresentar o municipio de Terra de Areia em um contexto histérico,
consideramos ser imprescindivel entender a formacéo e ocupacéo do litoral norte gaticho como
um todo. Os fatos histéricos que levaram a tal configuracdo espacial se deram em razao de que
a anexacdo do territério sulino possui relacdo direta com a formacdo do Brasil e ao periodo
colonial, e posteriormente com a colonizagdo europeia. Mais recentemente 0s investimentos
dos setores publicos e privados intensificaram ainda mais 0 processo de ocupacéo dessa regido,

0 que é relevante para a atual (e futura) configuracao.

5.1.1 Dimensao Histérica

E possivel afirmar, através de registros que datam de seis a sete mil anos antes
do presente (AP), que os primeiros habitantes do Litoral Norte foram grupos de indigenas
formados por pescadores e coletores que se estabeleceram na encosta do planalto e nas
proximidades dos corpos d’agua. Estes, primeiramente, foram ndmades, que com o tempo
passaram a se fixar em determinados pontos esparsos desse territorio. Mas a ocupacdo mais
recente e que conhecemos comeca a intensificar-se, efetivamente, a partir do século XVIII com
a presenca dos colonizadores portugueses e acorianos. E nesse momento histérico que se
formaram as primeiras estancias no Litoral Norte, que j& vinha sendo submetido a divisdo em
sesmarias com a finalidade de, além da posse da terra, garantir a criacdo de gado
(STROHAECKER, 2007).

A exploracdo de ouro e diamantes na Serra do Espinhaco, hoje em territorio que
pertence aos Estados de Minas Gerais e Bahia, levou a agricultura brasileira a decadéncia no
século XVII. A queda na producdo agricola elevou o consumo de carne bovina, que na época
tinha como principal fonte o gado selvagem da regido do rio S&o Francisco. Este consumo

exacerbado de carne, levando quase a extin¢do desse rebanho, exigiu que a coroa portuguesa
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tomasse uma atitude para resolver a situacdo. A atitude mais l6gica seria a anexa¢ao dos campos
sulinos, povoados com gado de raca franqueira, levados pelas missGes jesuiticas ao territério
portugués, nesse periodo limitado até Laguna, ponto mais extremo do Brasil pelo Tratado de
Tordesilhas.

A ocupagdo dos campos de Tramandai, como era conhecida a regido nordeste
rio-grandense, teve inicio por volta de 1720, por migrantes com origem em Laguna. O principal
acesso para a regiao a partir de Laguna se dava através da Estrada da Laguna, ou Caminho da
Praia, sendo a Unica alternativa na época para chegar ao litoral do Rio Grande do Sul (Figura
15).

Figura 15 — Mapa esquematico representando os povoados e freguesias criados nos séculos XVII e XVIII.
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Em 1725, com a finalidade de estabelecer um marco de povoamento no Rio
Grande do Sul, foi enviada uma frota por Francisco de Brito Peixoto?? sob o comando de Jo&o
de Magalhaes, para delimitacdo de uma via lacustre entre Torres e Tramandai, para facilitar a
comunicagdo com Laguna. A partir dessa expedicdo alguns lagunenses comecaram a formar
criadouros de gado nos Campos de Tramandai (MERGEN e SCHITZ, 2013; WEIMER, 2004).

A fuga da familia real portuguesa para o Brasil fez com que esse quadro fosse
alterado, exigindo a necessidade de uma organizagcdo administrativa mais eficiente para o pais.
Como resultado, foi emitida a Resolucdo Régia de 27 de abril de 1809, que passou a definir o
territério da provincia em 4 municipios. Nessa divisdo foram criados os municipios de Porto
Alegre, Rio Grande, Rio Pardo, e, Santo Antbnio da Patrulha, conforme apresentado na Figura
16. Nesse periodo, o que hoje configura o municipio de Terra de Areia, estava compreendido
dentro da divis&o territorial de Santo Antonio da Patrulha, que por sua vez, era formado pelos
povoados de Conceicdo da Barra (atualmente Osoério), Vacaria e Pinhal (hoje pertencentes ao
municipio de Parobé). Quando deflagrada a Revolucdo Farroupilha, em 1835, a provincia ja
estava organizada em 14 municipios (MERGEN e SCHITZ, 2013; e WEIMER, 2004).

Fica evidente que o incremento e avanco dos imigrantes europeus pelo territorio
aconteceu com auxilio dos imigrantes ja nacionalizados, fato que é explicavel pela ocupacéo
dos alemées daquelas vilas ja formadas, em contraste com as tradicionais col6nias alemas.
Devemos destacar que durante esse periodo, o avanco dos imigrantes sé foi possivel gracas aos
caminhos dos tropeiros, que ja articulavam com as col6nias, formando uma rede de

comunicacdo ainda precaria (WEIMER, 2004).

Em sucessivos episddios de disputa entre as Coroas espanhola e portuguesa pelo
territorio que hoje € o municipio de Rio Grande, e também mais ao sul, os portugueses tinham
como rota de fuga o caminho aberto por Cristovao Pereira de Abreu através do pontal entre a
Laguna dos Patos e o oceano Atlantico. As familias portuguesas incialmente se estabeleceram
em Sdo José do Norte, e o restante deslou-se até Viamao. Nesse periodo, entre o seculo XVII e
XVIII, uma rede de povoados portugueses ja havia se instalado nos campos do litoral norte rio-
grandense (WEIMER, 2004).

22 Juntamente com seu pai, Domingos de Brito Peixoto, fundaram Santo Antonio dos Anjos da Laguna em 1684.
Entre 1715 e 1718 explorou os campos do Rio Grande de S&o Pedro do Sul, ligando Laguna & Rio Grande,
Maldonado e Colénia de Sacramento. Em 1721 o rei Jodo V de Portugal concedeu a patente de capitdo-mor das
terras de Laguna e da ilha de Santa Catarina.
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Figura 16 — Representacdo esquemética da primeira divisdo municipal do Rio Grande do Sul estabelecida em
1809.
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5.1.2 Litoral Norte: Territorios Pretéritos

Até o inicio do século XIX a ocupacao e evolucdo do territério do Rio Grande
do Sul foi relativamente lenta. Os poucos assentamentos coloniais eram restritos as areas onde
as condicOes de subsisténcia eram mais propicias, muitas vezes coincidindo com as areas ja
ocupadas por indigenas antes das primeiras incursdes colonizadoras. Outra condi¢cdo essencial
para a instalacao das coldnias era a existéncia de uma rede de comunica¢do, mesmo que escassa,

com as colbnias maiores através de caminhos precarios utilizados pelos tropeiros.

Em 1824 houve diversas alteracGes na configuracao territorial do Rio Grande do
Sul, entre elas, a elevacédo de Porto Alegre a categoria de cidade, 0 municipio de Santo Antdnio
da Patrulha teve seu limite ampliado, contemplando o povoado de S&o Francisco de Paula, em
fungdo do percurso realizado pelas tropas que vinham de Palmares e cruzavam os campos de
cima da serra em direcdo a Lages para, entdo, chegar em Sorocaba (em S&o Paulo). Nesse
periodo diversos caminhos foram abertos e, posteriormente deram origem a outros povoados a
partir da doacdo de glebas pela Coroa portuguesa aos colonizadores. Weimer (2004) destaca

que os estudos acerca da ocupacdo do Rio Grande do Sul tém dado mais atencdo aos
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colonizadores centro-europeus e pouco tem se voltado as migracGes internas, por exemplo, a

migracdo dos alemdes em 1824, que se deslocaram de Sdo Leopoldo para o Litoral Norte.

Com a chegada dos colonos alemaes, em 1826, e italianos, em 1890, a regido do
Litoral Norte enfrenta mudancas ndo apenas no a&mbito cultural. A presenca dessas pessoas
modificou também o perfil econdbmico, gerando um certo desequilibrio comercial aos
portugueses sesmeiros criadores de gado. Nesse periodo o transporte das mercadorias se dava
de maneira precéria utilizando mulas e carretas para percorrer a encosta e as areas Umidas da
planicie costeira, até chegar aos precarios portos que atendiam a navegacao lacustre. A
precariedade das condi¢Ges de mobilidade no Litoral Norte fazia com que uma viagem de
Tramandai & Porto Alegre pudesse durar até trés dias inteiros (STROHAECKER, 2007).

No final do século XIX e inicio do século XX o Litoral Norte passa a ser utilizado
para fins recreativos, principalmente com a divulgacdo dos beneficios a saude gerados pelos
banhos de mar. Esses motivos fizeram com que empresarios investissem em pousadas para
atender esse novo e crescente publico. As primeiras areas de turismo e lazer estéo representadas
pelos municipios de Cidreira, Tramandai e Torres (STROHAECKER, 2007).

Ainda com a situacdo de transporte precaria no Litoral Norte, em 1913, o
governador Borges de Medeiros lanca o Plano de Viagdo do Estado, enfatizando a importancia
para a economia gaucha dos portos de Torres e Rio Grande. A década de 1920 é marcada pela
construcdo da estrada de Porto Alegre a Osério, atendendo também Aldeia dos Anjos (Gravatai)
e Santo Antonio da Patrulha. Ambos os projetos foram inviabilizados: o Porto de Torres em
decorréncia do alto investimento em um cenario de retracdo da economia, enquanto que a
rodovia demandaria, além de muitos recursos financeiros, muito tempo para a conclusao das
obras necessarias. Tendo em vista a necessidade de melhoria nas condicdes de acessibilidade,
0 governo decidiu incrementar a navegacdo lacustre com um ramal ferroviario de Osorio a
Palmares do Sul (STROHAECKER, 2007).

A inauguracdo das rodovias: RS-030, em 1938, ligando Porto Alegre a
Tramandai; BR-59, atual BR-101, conectando por via terrestre Osdrio e Torres e a RS-040, que
faz a ligacdo de Porto Alegre com Cidreira e outros balnearios vizinhos, foram determinantes
para o declinio da navegacédo lacustre no litoral norte na década de 1960. Estes investimentos
em transporte rodoviario fizeram parte da politica desenvolvimentista, de ambito nacional,
fundamentada na utilizacdo de estradas de rodagem como alternativa de integracdo nacional,

representado principalmente pela BR-101 no recorte espacial da presente pesquisa. Para
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Strohaecker (2007, p. 73) essas politicas foram decisivas para a configuracao espacial do Litoral

Norte, pois “modificou a infra-estrutura regional, desequilibrando as for¢as econdmicas”.

A imposicéo do sistema rodoviario sobre os demais modais no cenario nacional
foi significativa. No periodo entre 1950 e 1970 a frota de veiculos aumentou cerca de 7,6 vezes
0 seu volume. No tocante ao transporte de passageiros, entre 1970 e 1990, houve pouco
incremento quanto ao nimero de linhas e extensdes percorridas. Ja em 1994, as viagens
intramunicipais representavam 56% do total de viagens no Brasil, e, analisados os dados do Rio
Grande do Sul, Parana, Sao Paulo e Rio de Janeiro em conjunto, esse percentual atinge 64,5%.
Esses valores demonstram a importancia que o modal rodoviario passou a desempenhar no pais,

principalmente pela urbanizacdo intensa desse periodo (SANTOS e SILVEIRA, 2012).

A partir da construcdo dessas rodovias cria-se um marco temporal na dindmica
espacial do Litoral Norte, marcado por investimentos privados associados a construcao civil.
As grandes propriedades passaram a ser loteadas em areas menores destinados ao turismo e
também a segunda residéncia. Os principais loteamentos instalados foram: Imbé, em 1941;
Balneario Atlantida (atual municipio de Xangri-14) e Capdo da Canoa, em 1950; Torres, em
1952, e; Tramandai, em 1965. E interessante destacar que o boom de crescimento urbano no
Litoral Norte acontece no mesmo periodo de lancamento desse Gltimo loteamento e exigiu
melhorias no tocante aos equipamentos de infraestrutura, como rede de agua e esgoto e energia
elétrica (STROHAECKER, 2007).

A década seguinte € marcada, mais uma vez, pela insercdo de uma rodovia nesse
cenario. A BR-290, ou freeway como é popularmente conhecida, foi inaugurada em 1973,
oferecendo acesso ao litoral por uma rodovia moderna, principalmente por seu gabarito e
projeto geométrico. Outras rodovias também foram importantes na alteracdo dessa dinamica,
principalmente na concentracdo de investimentos imobilidrios para a regido em razao de suas
melhorias. Entre elas, podemos destacar: RS-407, ligando Morro Alto a Capdo da Canoa em
uma variante de acesso a BR-101; RS-040, de Porto Alegre a Cidreira e, a Rota do Sol, que
comunica a regido do Alto Taquari e Serra, ao Litoral (STROHAECKER, 2007).

O vertiginoso incremento demografico distinguiu a década de 1980. A
emancipacdo de Capdo da Canoa contribuiu para esse volume populacional, e 0 novo municipio
passou a disputar funcdes urbanas com Osério e Tramandai. Esse novo contingente
populacional passou a instalar-se também em pequenas aglomeracdes ao longo da faixa
litordnea, nas que posteriormente passaram a ser municipios, mesmo com a caracteristica de

ocupacdo como domicilios de segunda residéncia. O final dessa década foi marcado pela
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construcdo da Estrada do Mar, ou RS-389, ligando Oso6rio & Torres, percorrendo o trecho entre
a faixa litoranea e o cordéo de lagoas, muitas vezes em trechos coincidentes com a Estrada da
Laguna (STROHAECKER, 2007). A Figura 17 apresenta divisdes dos municipios do Litoral

Norte de maneira esquematica.

Figura 17 — Evolucdo da divisédo politica dos municipios do Litoral Norte do RS.
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Fonte: Adaptado de STROHAECKER, 2007.

Atualmente o Litoral Norte esta configurado em 20 municipios e é considerado
uma regido de Aglomeracao Urbana pela METROPLAN. Esses municipios sdo: Arroio do Sal,
Balneario Pinhal, Capdo da Canoa, Capivari do Sul, Caraa, Cidreira, Dom Pedro de Alcantara,
Imbé, Itati, Mampituba, Maquiné, Morrinhos do Sul, Osério, Palmares do Sul, Terra de Areia,
Torres, Tramandai, Trés Cachoeiras, Trés Forquilhas e Xangri-la. Nota-se que, mesmo sendo o
municipio que deu origem aos demais, Santo Antonio da Patrulha ndo é considerado como um
municipio da Aglomeracdo Urbana do Litoral Norte. A Figura 18 apresenta 0s municipios que

pertencem a Aglomeracao Urbana do Litoral Norte.
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Figura 18 — Divisdo dos municipios pertencentes a Aglomeracdo Urbana do Litoral Norte
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Fonte: Adaptado pelo autor a partir de bases cartograficas disponiveis pelo IBGE.

Em conjunto, os 20 municipios da Aglomeracdo Urbana do Litoral Norte
apresentaram, conforme os dados do Censo Demogréafico de 2010, uma populacédo total de
283.959 habitantes. Esse valor ndo leva em consideracdo a populacdo flutuante gerada pelo
turismo sazonal no verdo. Desse total, cerca de 13,3% da populacdo (37.729 habitantes)
encontram-se residindo em situacdo rural, enquanto que o restante 86,7% (246.230 habitantes)
estdo com seus domicilios em situacdo urbana. A Tabela 3 apresenta os valores relativos ao
volume populacional e situacdo dos domicilios dos municipios da Aglomeracdo Urbana do
Litoral Norte.
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Tabela 3 — Contingente populacional dos municipios contemplados na Aglomeragdo Urbana do Litoral Norte.

Municipio Populacao — Situagdo dos domicilios
Urbana Rural Total
Arroio do Sal 7.509 231 7.740
Balneério Pinhal 10.743 113 10.856
Capéo da Canoa 41.787 253 42.040
Capivari do Sul 3.230 660 3.890
Caraé 1.058 6.254 7.312
Cidreira 12.260 408 12.668
Dom Pedro de Alcantara 741 1.809 2.550
Imbé 17.661 9 17.670
Itati 212 2.372 2.584
Mampituba 568 2.435 3.003
Magquiné 2.064 4.841 6.905
Morrinhos do Sul 1.300 1.882 3.182
Osério 37.917 2.989 40.906
Palmares do Sul 9.803 1.166 10.969
Terra de Areia 5.195 4.683 9.878
Torres 33.340 1.316 34.656
Tramandai 40.577 1.008 41.585
Trés Cachoeiras 7.501 2.716 10.217
Trés Forquilhas 385 2.529 2.914
Xangri-la 12.379 55 12.434
Total 246.230 37.729 283.959

Fonte: Adaptado pelo autor de IBGE, Censo demografico 2010.

Dos 20 municipios, o que apresentou 0 maior volume populacional em 2010 foi
Capéo da Canoa, registrando 42.040 habitantes, seguido por Tramandai com 41.585 habitantes
e Osorio com 40.906 habitantes. Sabe-se, que na alta temporada, durante a estacao do verao, 0s
volumes populacionais desses municipios extrapolam muitas vezes esses valores. O municipio
de Terra de Areia é o décimo primeiro no tocante ao volume populacional, registrando 9.878
habitantes, representando 3,48% do total da populacdo da Aglomeracdo Urbana do Litoral

Norte. No subitem 5.1.3 deste trabalho os dados serdo melhor detalhados.

As emancipa¢fes ocorridas no Litoral Norte representaram um substancial
crescimento, tanto no ambito da economia como na demografia. Esse crescimento fora
impulsionado pelos investimentos ocorridos principalmente no setor rodoviario que
incrementou a malha viéria da regido melhorando significativamente as condicGes de

acessibilidade para a regido como um todo. O setor imobiliario acompanhou essa tendéncia,
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demandando servigos publicos basicos, como saneamento, energia elétrica, educacédo e saude.
Em contrapartida, a pouca diversidade na matriz econdmica, tanto da regido como dos
municipios emancipados, implicam diretamente no baixo desenvolvimento econdmico
alcancado (STROHAECKER, 2007).

5.1.3 Terra de Areia

O municipio de Terra de Areia esta localizado, como apresentado, no Litoral
Norte do Rio Grande do Sul e distante cerca de 150 quildmetros da capital gatcha Porto Alegre
através das rodovias BR-290 (Freeway) e BR-101. A é&rea urbana da sede municipal é
interceptada pela BR-101 na altura do km-47, e também pela rodovia estadual ERS-486, ou
como e conhecida popularmente: Rota do Sol. Essa rodovia, por sua vez, da acesso a Regido
Metropolitana de Caxias do Sul, distante aproximadamente 160 quilémetros de Terra de Areia,

e aos demais municipios do planalto gaucho.

A ocupacdo da area, que hoje configura o municipio de Terra de Areia, como
visto no item antecessor, nos remete ao periodo de distribuicdo das sesmarias no Rio Grande
do Sul durante o século XVII1I. O povoamento da regido ocorre de fato a partir de 1826 com a
chegada dos imigrantes alemaes, vindos da coldnia de Sdo Leopoldo, e da fundagéo da col6nia
no Vale do Rio Trés Forquilhas, atualmente municipio de Itati. Além desses episodios, €
importante ressaltar novamente que o povoamento da regido foi influenciado principalmente
pela abertura da estrada da Laguna. Ja na segunda metade do seculo X1X tem inicio um projeto
de comunicacdo entre Laguna e Porto Alegre aproveitando a disposicdo dos canais e lagoas

existentes nesse percurso para a efetivacao de uma hidrovia (LIPERT, 1991).

Cabe ressaltar que, anterior ao periodo da chegada dos europeus, a area do
municipio, bem como toda a regido do Vale do Rio Trés Forquilhas e Litoral Norte, j& era
habitada por povos indigenas Aranchanes e Carijés. Os indigenas dedicavam-se a pesca e
praticavam um modo de agricultura rudimentar, atividades que estdo registradas nos diversos
sambaquis® espalhados por toda regifo do Litoral Norte gaticho. Com a chegada do homem
branco, essas populac6es indigenas foram sendo dizimadas gradativamente e expulsos de seus
territorios (MEDEIRQS, 1999).

23 Sambaquis sdo os depositos formados por indigenas que viveram em determinado local. Nos sambaquis é
possivel encontrar restos de conchas marinhas, ferramentas de pedra, cerdmica e até ossos humanos. Estdo
localizados, geralmente, proximos de corpos de agua.
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O transporte de mercadorias durante o periodo de ocupagdo, ou colonizacéo,
desta regido era realizado através das lagoas e dos canais existentes entre elas, percorrendo o
tragado sugerido para a hidrovia mencionada anteriormente. Atraido pela noticia da abertura do
Porto de Torres, o imigrante Frederico Petersen instalou-se na colonia do Vale do Rio Trés
Forquilhas e, enquanto aguardava a inauguracdao do prometido porto, dedicou-se a navegacdo
na Lagoa Itapeva até o Porto do Estacio. Nesse percurso passava por um ancoradouro proximo
a Colbnia So Pedro de Alcantara das Torres até a localidade conhecida como Depésito de
Alemdes. A partir dai entdo, as mercadorias seguiam o caminho dos carreteiros até a colénia do
Vale do Rio Trés Forquilhas (LIPERT, 1991).

O nome dado a localidade de “Deposito de Alemaes” ocorreu devido a que,
naquele ponto o rio ter sido usado como depdsito de mercadorias por esses imigrantes alemaes
da colbnia do Vale de Trés Forquilhas. O Deposito de Alemaes situava-se em uma determinada
localidade ja conhecida por “terras de areia” (LIPERT, 1991; Ely, 1999a).

Com o primeiro grupo de imigrantes de 1826, vieram os pais de Cornelius
Jacobs. Esse, ap0s seu casamento, se estabeleceu as margens do canal (ou sangradouro como
era conhecido na época) de ligagdo entre a Lagoa Itapeva e Lagoa dos Quadros. Essa localizacéo
era estratégica, pois por ali circulavam meios de navegacdo que, apesar de precarios,
desempenhava relativa importancia sob o ponto de vista da dinamica espacial regional. Adolfo
Diehl foi um importante navegador durante esse periodo, pois monopolizou o transporte das
mercadorias até Porto Alegre, e também trazia outras mercadorias escassas na regido, para entao
serem revendidas aos colonos. Posteriormente a localidade passou a ser distrito de Cornélios,
pertencendo a Trés Forquilhas (LIPERT, 1991). Atualmente, conforme o PDTA indica, tanto a
localidade, como o canal, ainda preservam o nome de seu fundador Cornélios, porem

pertencendo ao municipio de Terra de Areia, destacado na cor laranja na Figura 19.
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Figura 19 - Distribui¢do dos bairros no municipio de Terra de Areia.
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Fonte: Adaptado de Lei municipal n® 1.988 pelo autor.
O trabalho de Monteiro (1999) indica que ainda existia (até a época de sua

publicacdo) na localidade de Cornélios um depdsito para o armazenamento de mercadorias para
serem comercializadas fora da regido, dentre elas, a farinha de mandioca era a principal. Em
Cornélios também havia uma estrutura com a finalidade de detencéo dos presos de toda a regido,
conforme sinalizou o referido autor. Passados cerca de 16 anos da publicacdo do referido
trabalho, e mesmo o autor indicando que a época ainda era possivel identificar tais estruturas,
em campo realizado na area ndo foi possivel encontra-las. Mas destacamos a Capela Sdo Bom
Jesus que completou 100 anos em 2009 (Figura 20) e o antigo armazém local, que também data

do mesmo periodo (Figura 21) e que la se encontram.
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Figura 21 — Armazém antigo em Cornélios.

Figura 20 — Capela Sdo Bom Jesus, em Cornélios.

Fonte: Acervo pessoal do autor, 20/05/2015. Fonte: Aceo do ‘V 20/05/2015.
A antiga capela foi substituida pela atual apresentada na Figura 20, que esta

localizada no mesmo lugar e preserva as mesmas dimensGes. Em Cornélios foi possivel
identificar alguns dos moradores antigos, que durante a entrevista, afirmaram estar enterrado
sob a estrutura da capela, o fundador da localidade, Cornelius Jacobs, que fez esse pedido ainda

em vida.

Segundo os moradores, 0 antigo armazem encontra-se fechado desde 1988. Na
voz deles ficou constatado que a edificacdo ainda se mantém original a época, inclusive com os
objetos e utensilios que eram utilizados, dispostos da maneira de como estavam quando foi
fechado. Tendo em vista a riqueza da edificacdo, certa vez foi levantada a hipdtese de
tombamento para sua preservagdo, porém, os populares ndo souberam informar melhor sobre o
assunto alegando o descaso do poder pubico por Cornélios, dada a importancia que
desempenhou na regido do Litoral Norte gadcho e para o Rio Grande do Sul. A Figura 22

apresenta a localizacdo do bairro Cornélios e os pontos vistos em campo.

Na localidade é possivel encontrar poucas edificacdes do periodo em que
Cornélios desempenhava funcdo de polarizadora das atividades portuarias e econémicas na
regido. O motivo para a inexisténcia desses elementos na paisagem, provavelmente seja em
virtude de ter ocorrido forte especulacdo imobiliaria no local, devido a beleza cénica da
paisagem natural de Cornélios, localizado entre as lagoas dos Quadros e Itapeva. O bairro de
Cornélios vem se tornando, nos ultimos anos, area de turismo sazonal, com propriedades cujos

proprietarios sdo de outras regides do Rio Grande do Sul.
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Figura 22 — Localizacdo de Cornélios junto ao Rio Cornélios e identificacdo dos pontos vistos em campo
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Fonte: Adaptado pelo autor a partir de bases cartogréaficas disponiveis pelo IBGE.

O auge das atividades em Cornélios como entreposto portuario da regido ficou
registrado no periodo compreendido entre 1920 e 1950, quando a navegacao do Litoral Norte
esteve em alta e estava conectada com a ferrovia que ia de Oso6rio a Palmares do Sul. A
construcdo da BR-59 (hoje BR-101) foi um marco definitivo para a transformacéo espacial de
toda a regido, como ja visto. O principal motivo foi a mudanca do modal de transporte de cargas,
colocando a navegacdo em declinio enquanto que 0 modal rodoviario cresce exponencialmente.
Sendo assim, 0 porto de Cornélios encerra suas atividades em 1956, “a vila para. Muitos de
seus moradores mudam-se” (SILVEIRA, 1999, p. 124). Esse foi 0 cenario quando a navegacao
lagunar foi encerrada, porém, muitos dos moradores que foram embora de Cornélios ndo se

adaptaram e voltaram as suas origens posteriormente.

Os trabalhos de Jacobs (1999) e Monteiro (1999) afirmam que a decadéncia de
Cornélios foi motivada pela a extingdo da navegacdo lagunar e a mudanca da sede para o
“Entroncamento”. O Entroncamento estava localizado na interse¢ao da BR-59, o caminho que
dava acesso a colénia do Vale do Trés Forquilhas, e o porto de Cornélios. Atualmente o
Entroncamento estaria localizado, se ndo fosse a passagem elevada da BR-101, na interse¢do
dessa rodovia com a Estrada Euddcio Fernandes da Costa. E importante destacar que antes da

construcdo da BR-101 a ocupagdo na regido, que passou a se chamar de Entrocamento era,
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dispersa, e comegou a intensificar-se ao longo do eixo da rodovia, atraidos pela facilidade de

acesso e possibilidade de comércio aos viajantes.

Considerando o ambiente construido de Cornélios remanescente com um Viés
puramente geografico, destacamos na paisagem a materialidade das duas edificacdes
apresentadas anteriormente, como sendo as “rugosidades” trabalhadas por Milton Santos. Para
este autor, as rugosidades sdo o “que fica do passado como forma, espago construido, paisagem,
0 que resta do processo de supressdo, acumulagdo, superposicdo com que as coisas se
substituem e acumulam em todos os lugares” (SANTQOS, 2012, p. 140). Associando o0 contexto
de Cornélios para o municipio de Terra de Areia, é pertinente a interpretacdo com essa
abordagem, uma vez que a localidade no passado desempenhou importante fungéo tanto para o
comeércio como para a dindmica populacional no processo de ocupagdo dessa regido. No
entanto, apos a construgdo da atual BR-101, houve um continuo esvaziamento populacional e
descuido, por parte do poder publico municipal e estadual, no tocante aos valores histéricos e
culturais do pequeno vilarejo que deu origem ao municipio de Terra de Areia, restando esses

testemunhos de um periodo importantissimo para o que se tem hoje como municipio.

Outro elemento relevante, tanto para a organizacao espacial de Terra de Areia,
como para a regido, foi a criacdo da Estrada da Renascenca. A abertura dessa outra via ocorreu
em 1849, motivada pelas condigdes de dificil acesso e comunicagdes precarias com as demais
povoacdes de “Cima da Serra”. A Estrada da Renascenga passou a efetivar o contato da Colonia
do Vale de Trés Forquilhas com Sdo Francisco de Paula, Vacaria e Lagoa Vermelha,
estabelecendo fortes relagcbes comerciais entre essas col6nias. Em decorréncia da pouca
expressividade da regido na época, se comparado, por exemplo, com a col6nia de Sdo Leopoldo,
a estrada ndo recebeu a devida manutencdo, e, com o passar do tempo, ficou abandonada

entrando em desuso logo em seguida (LIPERT, 1991).

A retomada do uso da Estrada da Renascenca ocorre em 1940, com a abertura
da chamada Estrada da Serra do Pinto, ligando Aratinga até a Praia do Barco, com um ramal de
Terra de Areia para Curumim. Essa estrada foi, sem ddvida, 0 mais importante caminho de
ligagdo entre a Serra e o Litoral, “desde sua abertura, por certo estava predestinada a se
transformar numa via capaz de marcar a regido com a construgdo de maior vulto” (MEDEIROS,
1999, p. 362). Atualmente a ERS-486 segue esse tracado, efetivando a principal comunicagéo
da regido do Litoral Norte com os Campos de Cima da Serra e planalto gaicho, e também faz

parte do Plano Rodoviario Federal.
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O povoado situado em “Entrocamento” comega a desenvolver-se a beira da atual
BR-101 e do antigo tragado da Estrada da Renascenca, e que posteriormente teve seu tracado
alterado para mais ao norte, influenciando no direcionamento da mancha urbana. Na pesquisa
sobre a hist6ria do municipio, Lipert (1991, p. 107) conclui sobre os limites do nicleo urbano
de Terra de Areia que “obedeceram aos ditames tragados por essas duas rodovias”. A BR-101,
como ja visto, teve sua construcdo iniciada em 1950, enquanto que a ERS-486 iniciou na década
anterior, em 1940. A pequena comunidade de Entroncamento, conforme consta nos registros
levantados pelo pesquisador, foi “embrido” do que hoje configura a area urbana do municipio

de Terra de Areia, com registros datando de 18/11/1958.

Procuramos construir um mapa através dos documentos publicados no livro de
Lipert (1991) sobre a evolu¢do urbana do municipio, porém ndo foi possivel, pois as
delimitacbes da area urbana legal tinham como referéncia o arruamento existente na epoca.
Com o passar do tempo houve diversas alteracdes nos nomes dessas ruas e 0s mapas primitivos
do municipio ndo foram encontrados, sendo assim, 0s documentos estéo apresentados no Anexo

C para complementacgéo das informacGes.

Com o anudncio da construcdo da BR-59, a rodovia passou a ser vista como um
sinal de progresso para a pequena comunidade de Entroncamento, proporcionando facilidade
para o deslocamento rodoviario de cargas e passageiros. A rodovia era vista para a populacado
local como uma importante avenida do municipio, e na medida em que os fluxos aumentaram
com o incremento de veiculos automotores, comecaram 0s conflitos, principalmente os
acidentes com pedestres. Tamanha foi importancia da BR-59 que foi as margens dela que houve
a construcdo da primeira igreja e saldao paroquial, um cinema, teatro amador e uma radio
experimental (VIEIRA, 2013).

Com o inicio das obras da rodovia BR-59, em 1940, que futuramente passou a
ser a BR-101 e a reativacdo da Estrada da Renascenca, que passa a ser classificada como RS-
486 — Rota do Sol — o crescimento da localidade de Entroncamento foi inevitavel. Vieira (2013,
p. 20) verifica em sua pesquisa que:

[...] a evolucdo historica do nucleo urbano se localizou e se estabeleceu a partir do
tracado de duas estradas: RS-486, que desce a Serra do Pinto para o mar, cuja abertura

deu-se no inicio da década de 1940, e a RS-59, atual BR-101, que foi implantada no
final de mesma década e inicio da seguinte.

Os primeiros estabelecimentos comerciais de Terra de Areia estavam localizados

na localidade de Espigéo e sdo da década de 1930, eles eram: uma capela, um saldo de baile e
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um armazém. J& os primeiros estabelecimentos comerciais do Entrocamento datam de 1940,
eles eram: 1 armazém e farmécia; 1 posto de gasolina que também funcionava como bar e
restaurante e a estacdo rodoviaria (LIPERT, 1991). Esses ultimos estabelecimentos ainda estéo
nos mesmos lugares de origem, conforme apresentados na Figura 23 e Figura 24

Figura 23 — Estacdo rodoviaria. Figura 24 — Posto de combustivel.

Fonte: Acervo pessoal do autor, 20/05/2015. Fonte: acervo do autor, 20/05/2015.

Em 18 de novembro de 1953 a localidade passa a ser distrito de Terra de Areia,
pertencente a Osorio. Como ja visto anteriormente, o fim da navegacdo lacustre foi decisivo
também para a criacdo do distrito, principalmente pela situacdo de decadéncia que Cornélios
passou a enfrentar. A emancipacdo do distrito ocorre de fato em 13 de abril de 1988, sendo
desmembrado de Osorio e Capédo da Canoa (MEDEIRQOS, 1999). Na época da emancipacéo o
municipio detinha uma area territorial de 346,47 kmz2, dessa area total, 97% pertencia a Osorio

e 3% a Capdo da Canoa.

Atualmente, devido a emancipacdo do distrito de Itati que ocorreu em 2001, a
area territorial do municipio é de 141,77 km? (IBGE, 2015), e é dividido em 23 bairros. Dos
bairros urbanos, os que estdo contemplados na area de interesse da presente pesquisa sdo: Bairro

dos Julios; Serraria; Serraria Il, Centro; Canto da Coruja; Souza e Bela Vista.

A Arquiteta e Urbanista Luciana Vieira (2013) expressa em sua pesquisa, através
de sua experiéncia como moradora de Terra de Areia, que antes da duplicacdo da BR-101 existia
um convivio entre as duas areas as margens da BR-101. Era possivel a comunicacdo visual
entre as areas, também era possivel realizar travessias em diversos pontos, enfim, mesmo
havendo o efeito barreira, esse ainda ndo estaria consolidado. A autora sinaliza que:

Hoje, com a duplicacéo, este cenério ndo existe mais, foi trocado por uma cidade fria,
que anda em alta velocidade, um lugar escuro em que as pessoas ndo saem mais a
noite para caminhar, uma cidade que d& mais valor para os carros. Um lugar em que

0s viajantes quando passam vejam apenas os telhados das casas e que muitas vezes
nem percebem que passaram por Terra de Areia (VIEIRA, 2013, p. 22).
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O recorte acima indica que, a rodovia que outrora trouxera expectativa de
progresso e melhoria na qualidade de vida dessa populagéo, passou a impor certa segregacéo
desse espaco. E possivel identificar a materialidade do “efeito barreira”, identificado por
Mouette e Waisman (2004), na medida em que as pessoas passam a identificar dificuldades na
transposicdo de uma é&rea para outra de Terra de Areia, e principalmente, por deixarem de fazer

uso desse espaco que fora tdo importante para 0 municipio.

Villaga (2001, p. 82) descrevendo as metrépoles brasileiras j alertava para esse
processo de absorcao das rodovias regionais para se tornarem vias intra-urbanas: “é a mudanga
de funcéo da via [...], € ndo sua localizacdo (dentro ou fora da cidade), que transforma uma via
regional em urbana”. Como foi identificado nas entrevistas e sera apresentado no item 5.3 a
BR-101, quando inserida em nivel com o municipio de Terra de Areia, desempenhava fungdes
urbanas, inclusive com a centralidade funcional atribuida a ela. Ou seja, a BR-101 além de ter
proporcionado a inducdo do crescimento urbano do municipio desde 0 momento da criacéo da
vila de Entroncamento, a extin¢do do porto de Cornélios ate o periodo antecessor as obras de
duplicacdo dessa rodovia, era na BR-101 que estavam localizados os estabelecimentos de
comercios e servicos oferecidos ao publico local e de passagem e, ainda, como areas de

convivéncia adjacentes a ela.

Em entrevista Luciana Vieira ressalta que antes da duplicacdo da BR-101 ja
havia um cenario de segregacdo espacial em Terra de Areia, inclusive havendo um certo tipo
de preconceito entre os moradores das diferentes areas da cidade. Havia uma divisao conhecida
como “Brasil e Paraguai”, sendo respectivamente, o lado leste, mais desenvolvido onde
encontram-se 0s principais atratores de fluxo e, o lado oeste, menos desenvolvido ocupado
principalmente por domicilios. A diferenca entre os moradores das diferentes areas era
distinguida como um status entre os moradores locais, e muitas vezes os moradores da area

“Paraguai” eram menosprezados quando comparados com os demais.

Em campo foi possivel observar que a area urbana de interesse em Terra de
Avreia, sob o ponto de vista urbano, é mais desenvolvida no lado Leste, pois é nessa area que
estdo localizados os principais atratores urbanos, como sera visto adiante. Enquanto que o lado
Oeste possui a ocupacdo esparsa havendo uma maior quantidade “de vazios urbanos e
edificacOes abandonadas, as calcadas e ciclovias também ndo recebem manutencao e a maioria
das ruas ainda sdo de saibro” (VIEIRA, 2013, p. 27). No tocante ao sistema viario como sendo
o principal responsével pela estruturagdo urbana, € possivel afirmar que vias em leito natural

s80 menos acessiveis que vias pavimentadas, e que, por conseguinte, essas tendem a atrair o
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maior fluxo de pessoas, estabelecendo, assim, relacGes sociais no espagco, como vem sendo

observado na area de estudo no lado Leste.

O trabalho realizado por Luciana Vieira, para a obtencéo do titulo de Arquiteta
e Urbanista no ano de 2013, se mostra com significativa relevancia para a presente pesquisa. O
conhecimento empirico da autora sobre a realidade local por residir no municipio merece
destaque, principalmente na elaboracdo de figuras onde é identificada a situacdo de antes e
depois da duplicacdo e construcdo da passagem elevada da BR-101 na area do municipio,
conforme apresentado na Figura 25 e Figura 26.

Fazendo um comparativo em cima de ambas figuras é possivel notar nitidamente
0 qudo significativo foi para o municipio a “retirada” da rodovia do sistema viario local. O
resultado mais expressivo esta associado com a reducdo da permeabilidade entre um lado e
outro do municipio. Antes da duplicacdo havia 6 travessias para veiculos, enquanto que
atualmente existem apenas 3, sendo que as 6 travessias foram consideradas como de maior

fluxo.

Com relacdo aos pedestres, anteriormente a duplicacdo era possivel realizar a
travessia ao longo de toda extensdo do perimetro urbano, e, mesmo havendo riscos de acidentes
com os veiculos que trafegavam pela BR-101, ela ocorria. Atualmente existem apenas 2
travessias especificas para pedestres, além dos viadutos para veiculos. Essas transformacdes no
deslocamento foram sensiveis principalmente aos comerciantes entrevistados, que sinalizaram
queda significativa de vendas em seus estabelecimentos, principalmente os que estdo

localizados no lado Oeste da area urbana.

A partir da conclusdo das obras de duplicacdo da BR-101, a area urbana do
municipio de Terra de Areia passa a ser severamente dividida, causando impactos talvez ndo
mensurados quando realizado o projeto rodoviario. Vieira (2013, p. 37) apresenta as principais
transformagdes decorrentes, como “migracao, tanto da populacdo quanto do comércio, para o
sudeste da cidade; a dificuldade no acesso a ambos os lados, pois a BR 101 passou de via mais
integrada para mais segregada”. O que a autora atribui como sendo lado sudeste, na presente
pesquisa estamos chamando de lado Leste. Os impactos apresentados indicam que
possivelmente havera a degradacao urbana em curto prazo no lado oposto ao que esta recebendo
esse contingente populacional. Esse pensamento é reforcado pelo grande nimero de casas

fechadas e ofertadas para venda ou aluguel, como foi identificado em campo.
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Figura 25 — Situacdo de acessibilidade na area urbana de interesse em Terra de Areia antes duplicacdo da BR-

101.

g BU SO|N2ISA 8P BISSSARI} 8 SOJUOH
OXN|} JOIBLU LIOD SIBSIDASURI] SBNMY  we

oLBpUNOas OXNjjapeny =

OXN|} JOIELU LUOD Mg B SIBIS}E| SENy

(|0S Op 10y B 0SSa0Y) IUljenbsed ouaqyeny] w==
(12 Op EpPE.IST B 0SS80Y) SEBIEA SjUspISald BNy
10l ¥g

oedeoldnQ Bp s8jUYOLEIA OXN| 4 - Epuaben

Fonte: Vieira, 2013.



105

101.

sel)sopad op susbessey

saljsepad © SO|NJIoA Sp BISSSARI} - SOINPEIA
OXMN|} JOIBW WOD SIESIDASURI) SENY
OLIEpUNOaS OXN|}8p ENY

OXN|} J0IEW WOD Mg B SIBIa)e| Seny

|OS Op BJOY B 05S80Y) Ul[enbsed opaqy eny

IB|\ Op BpEl1ST B 08S00Y) SEBIBA oluapisald eny
L0l Yg
oedeoldng ep sody oleIA 0xn|4 - epusban

%%

_.Tﬂ-@iﬂ% e

(R e

e

s ]

,_&%_..ﬁ..__”n”_ #E - P

..+. .

“ fﬁﬁ%& LD l_

.,._.i _%EJ

S S ar E@m?.

- - -E - A - R

[ _ﬁmi

| IJ_LIJ

Figura 26 - Situacdo de acessibilidade na area urbana de interesse em Terra de Areia ap6s a duplicacdo da BR-

Fonte: Vieira, 2013.



106

Talvez o impacto mais severo seja a consolidagdo da divisao e disputa historica
que havia no municipio entre os lados, ou partes, da cidade. A obra passou a ser interpretada
como um grande muro para os habitantes locais, dificultando a comunicagdo visual e de
locomocao entre as areas da cidade. Esse impacto ja existia, como mencionado anteriormente,
e passou a ser consolidado e acentuado com a concluséo das obras de duplicacdo da BR-101.
Vieira (2013, p. 22) aponta que “antes da duplicagéo existia vida em comum” em Terra de Areia
mesmo com as dificuldades com o fluxo de passagem da rodovia, e hoje essa situacao nao existe

mais.

5.1.3.1 Caracterizacdo socioecondmica

Com a finalidade de fazer uma caraterizacdo socioeconémica sucinta de Terra
de Areia, optou-se em adotar os dados disponiveis do Censo Demografico realizado pelo IBGE
para 0 ano de 2010. Iniciaremos apresentando o0 municipio como um todo, considerando 0s
limites rurais e urbanos, e, na sequéncia, serdo apresentados os dados da area urbana onde fora
implantado a travessia urbana elevada da BR-101, identificada por “area urbana de interesse”

para distinguir das demais.

Na Figura 27 podemos observar a area do municipio e a divisdo dos setores
censitarios conforme o IBGE disponibiliza®*. Com base nos dados obtidos, o municipio de Terra
de Areia possui uma area territorial de 179,85 km2. Nessa area estdo contemplados o0s setores
censitarios urbanos e rurais?®, e também uma éarea néo ocupada destinada a Reserva Bioldgica
da Serra Geral, na por¢do Sudoeste do municipio como visto na apresentacdo do PDTA, e esta

classificada como sendo rural.

24 A drea do municipio calculada a partir da base cartografica (arquivos shape) diferem da informacéo contida no
site do IBGE, sendo respectivamente 179,85 km? e 141,77 km3. A razdo dessa diferenca pode estar na escala de
obtencdo dos dados. Com a finalidade de obter maior credibilidade, os calculos serdo realizados em cima da area
dos setores censitarios.

%5 O IBGE definiu como setores censitarios urbanos aqueles que estavam contemplados dentro do perimetro urbano
do municipio, assegurados por lei municipal até 31 de julho de 2010, enquanto que os setores censitarios rurais
sdo aqueles nédo classificados como urbanos. Esse critério também foi aplicado na definicdo das populacdes
urbanas e rurais.
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Figura 27 — Situac8o dos setores censitarios em 2010, conforme a classificacdo do IBGE.
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A populacéo total do municipio, em 2010, foi contabilizada em 9.878 habitantes.
A partir desse dado, estima-se que a densidade demografica de Terra de Areia no periodo da
pesquisa censitaria era de 54,9 hab/km2. Da area municipal total, 95,5% foi classificada em
situacdo rural, enquanto que 4,5% em situacdo urbana. Conforme a classificacdo adotada para
a situacdo dos domicilios, a populacao estava distribuida em 47,5% em situacéo rural e 52,5%
em situacdo urbana. Os setores censitarios rurais que possuem um maior nimero populacional
sdo aqueles que estdo mais proximos da area urbana, principalmente da area central, sendo

aquela que recebera travessia elevada da BR-101.

A Figura 28 apresenta a distribuicdo da populacdo na forma de Piramide Etéria,
onde sdo apresentados os valores percentuais de cada faixa etaria para o municipio de Terra de

Areia.



Figura 28 — Piramide etéria da populagdo total do municipio de Terra de Areia.
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Pirdmide Etéria - Municipio de Terra de Areia
> 95 anos (%) 0,0 0,1
90 a 94 anos (%) 02 Il 01
85 a 89 anos (%) 04 W 05
80 a 84 anos (%) 1,4 am 1,4
75 a 79 anos (%) 1,5 m 2,0
70 a 74 anos (%) 2,2 . 3,0
65 a 69 anos (%) 3,1 31
60 a 64 anos (%) 4,3 I—— 4,5
55 a 59 anos (%) 52 I— 55
50 a 54 anos (%) 6,3 I— 6,2
45 a 49 anos (%) 71 —— 7,0
40 a 44 anos (%) 6,8 I—— 7.3
35 a 39 anos (%) 7,1 — 6,7
30 a 34 anos (%) 6,6 I 6,6
25 a 29 anos (%) 7,6 ——— 7,4
20 a 24 anos (%) 8,0 I 7,9
15a19anos (%) | 8,5 IIE—— 81
10al4anos (%) | 8,7 NT— 74
5a 9 anos (%) 7.8 I 7,8
0 a4 anos (%) 7,3 I 7,4
10 8 6 4 2 0 2 4 6 8 10
= Homens Mulheres

Fonte: adaptado pelo autor de IBGE, 2010.
Analisando os dados da Figura 28, € possivel observar que a distribuicéo etaria
da populacéo é similar em todas as faixas etarias para ambos os sexos. O formato da piramide

(13

indica que a populagdo do municipio possui comportamento de “adulto” para “em
rejuvenescimento”, principalmente pelos valores nas faixas etarias de 5 a 9 anos e de 4 a 0 anos
de idade, e a partir de 35 anos de idade. Esse dado significa que, no periodo de coleta de dados
para 0 Censo Demografico, havia uma reducdo quanto aos nascimentos, indicando que,
possivelmente, os casais estdo se retirando do municipio. Essa suposicdo pode ser corroborada
ao identificarmos a reducdo das populacbes na faixa etaria entre 15 e 34 anos, em ambos 0s

SEXO0S.

Essas faixas etarias sdo aquelas que contemplam as populacdes em fase de
formacdo escolar, profissionalizante ou de terceiro grau, que muitas vezes buscam municipios
vizinhos ou na regido para completar suas formag6es. Ainda sobre essa mesma faixa etaria,
podemos afirmar que, ao sairem do municipio em busca de formacdo, muitas vezes acabam por
serem absorvidas por esse mercado fora do municipio de origem, dessa maneira nao
regressando para o municipio de Terra de Areia. E possivel identificar esse processo pelos

valores pequenos das populagdes de terceira idade.

Com relagdo a area urbana de interesse, essa representa 2,8% da area territorial

total do municipio, ou seja, cerca de 5 km2. Nessa area estavam acomodados em 2010 cerca de
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46,7% da populacdo total de Terra de Areia, e, se levado em consideracdo apenas a populagéo
urbana, esse valor percentual aumenta para 89% da populagéo urbana total. Esse contingente
populacional atinge uma densidade demografica de 1.731 hab/km? nesse setor urbano. Esse
valor se apresenta muito expressivo, tendo em vista que o restante da populacdo urbana esta

localizado nos pequenos aglomerados urbanos de Sanga Funda e no Balnedrio Curumim. A

Figura 29 apresenta a piramide etéaria dessa populacao.

Figura 29 - Piramide etaria da populacdo na area da passagem elevada da BR-101.
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30 a 34 anos (%) 6,7 I 6,7
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® Homens Mulheres

Fonte: adaptado pelo autor de IBGE, 2010.

Os dados indicam que o comportamento da piramide etaria da area de interesse
é similar ao do municipio como um todo. Esse fato pode ser compreendido ao verificarmos que
a populacdo residente na area urbana de interesse em 2010 representou 86,9% da populacéo

total do municipio de Terra de Areia.

A forma da Piramide Etaria para a populacdo residente na area urbana de
interesse indica um comportamento similar ao observado para 0 municipio de Terra de Areia,
ou seja, de “adulta” para “em rejuvenescimento”. Esse comportamento, como ja foi expresso
anteriormente, pode configurar na emigragdo das pessoas em busca de formag&o e qualificacdo

profissional.

Vale a pena destacar que, também nos setores urbanos de interesse, as taxas de
natalidade vém sendo pequenas. Em outras palavras 0s nimeros de nascimentos vém caindo no

municipio, tanto geral como na &rea urbana de interesse. Esses dados, em conjunto com os da
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faixa etéria que vai dos 15 anos aos 34 anos, indicam que, possivelmente, haverad um
envelhecimento geral da populacdo de Terra de Areia nas proximas décadas, devido a essa
evasao das popula¢fes economicamente ativas e em fase de formacéo de familia.

Com a intencdo de fazer uma analise multi-temporal do municipio de Terra de
Areia, principalmente para entender o comportamento da populacdo com o nivel maximo
possivel de precisdo, foi coletado informac6es do Censo Demografico para o ano de 2000. Esse
comparativo ndo foi possivel de ser realizado em razdo da inconsisténcia nos valores atingidos.

A Figura 30 apresenta os setores censitérios existentes em 2000 e 2010.

Figura 30 — Comparacéo dos setores censitarios entre 0 Censo Demografico de 2000 e 2010.
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Analisando a Figura 30 percebe-se que para 0 ano de 2000 foi conferido apenas

1 (um) setor censitario. Esse Unico setor censitario passa a ser subdividido em 7 (sete) setores,
na pesquisa realizada para o ano de 2010, sugerindo uma mudanca com relacdo a ocupacao do
territorio do municipio®. Além dessa possivel mudanga no tocante & ocupagio da area urbana

de interesse do municipio, destacamos também a alteracdo quanto ao método de levantamento

%6 Houveram mudangas quanto ao método de coleta dos dados para os censos de 2000 e 2010. Para o Censo
Demografico de 2000, a pesquisa foi feita com base nos dados da Sinopse preliminar, enquanto que o Censo
Demogréfico de 2010 foi realizado com uma base ja em nivel de setor censitrio. Outra diferenca relevante que
podemos citar € o uso de equipamentos eletrdnicos, e ainda, a possibilidade de envio dos questionarios através da
internet.
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dos dados para fins censitéarios. Os valores, tanto de habitantes como de domicilios, existentes

em cada setor censitario esta sendo apresentado na Tabela 4.

Tabela 4 — Comparagdo dos dados populacionais entre 0 Censo Demografico de 2000 e 2010.

Cédigo do Setor Censo 2000 Censo 2010
Censitario Habitantes Domicilios Habitantes Domicilios
432143605000001 732 223 830 410
432143605000004 - - 1.129 563
432143605000005 - - 326 156
432143605000002 - - 407 193
432143605000003 - - 837 388
432143605000017 - - 478 233
432143605000018 - - 600 303
Total 732 223 4.607 2.246

Fonte: Adaptado de IBGE 2000 e 2010.

Se observando os dados obtidos, e levando em consideracdo a compatibilidade
nos dados dos diferentes Censos Demograficos, € possivel identificar um crescimento
significativo quanto ao nimero de habitantes, e consequentemente, domicilios na area urbana
do municipio. Esse crescimento atinge valores percentuais muito elevados, refor¢ando a davida
quanto a compatibilidade dos dados, como mencionado anteriormente. Analisando os dados de
maneira imparcial, inferimos que o crescimento populacional atinge 629,4 % e o nimero de
domicilios 1007,2 %. Dessa maneira, devido ao diferencial nos valores encontrados, optou-se

por ndo fazer esse comparativo.

No tocante a economia, os dados registrados pela Fundacdo de Economia e
Estatistica para o ano de 2012 (FEE), indicam que o municipio de Terra de Areia ocupou nesse
ano 0 241° posto entre 0s municipios gauchos, participando com 0,04 % da economia do Estado
do Rio Grande do Sul. Ja com relacdo ao Produto Interno Bruto (PIB) per capita, 0 municipio
ficou colocado no 479° posto (Tabela 5). Esses dados indicam a pouca relevancia que a

economia do municipio representa para o Estado como um todo.

Tabela 5 — Aspectos econdmicos do municipio de Terra de Areia.

Produto Interno Bruto Produto Interno Estrutura do Valor Adicionado Bruto
Bruto per capita (%)
(R$ 1.000) | Posto | Participacdo (%) (R$ 1,00) Posto | Agropecuéria | Indlstria | Servigos
114.139 241° 0,04 11.335 479° 13,56 11,79 74,65

Fonte: Adaptado pelo autor de FEE, 2015

Comparando os dados do PIB de Terra de Areia com 0s demais municipios da

Aglomeracdo Urbana do Litoral Norte, 0 municipio de Terra de Areia ocupa a 13° posicao entre
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0s 20 municipios. Com relacdo ao PIB per capita 0 municipio ocupa a 17° posicdo, a frente

apenas dos municipios de Maquiné, Itati e Carad.

Com relacéo ao Valor Adicionado Bruto (VAB), podemos inferir que o setor de
Servigos é 0 majoritario na arrecadacdo do municipio, significando 74,65% do total do VAB,
enquanto que o setor primario e terciario se mostraram pouco expressivos no periodo,
registrando respectivamente 13,56% e 11,79%. E interessante salientar, analisando
isoladamente esses dados, que a base econdmica do municipio esta alicercada no setor de
servicos e comércio e este é 0 cenario da maioria dos municipios da Aglomeracdo Urbana do
Litoral norte, com excegdo de Capivari do Sul e Palmares do Sul que se destacam no setor

primario, principalmente pela rizicultura exensiva.

Quanto a analise de emprego e renda, optou-se por usar as informacgdes
disponiveis pelo Ministério do Trabalho e Emprego (BRASIL, MINISTERIO DO
TRABALHO E EMPREGO, 2013) por possuir um amplo banco de dados. Tendo em vista esse
amplo banco de dados disponivel, optou-se por usar os dados disponiveis através do indicador
chamado "RAIS”.

A RAIS — Relagdo Anual das Informag6es Sociais — foi instituida em 1975 pelo
Decreto n° 76.900, sendo criada inicialmente para o controle de méo de obra estrangeira, mas
passou a ser um poderoso instrumento de coleta e disponibilizacdo de dados de emprego e
renda. O interessante da RAIS é sua base de dados conter as informagdes mais atuais e
consistentes sobre o tema. Os dados cobrem cerca de 97% de todo o territério nacional, e podem
ser desagregados em diferentes escalas. Para a presente pesquisa optou-se pela escala do
municipio de Terra de Areia, e 0 periodo mais recente disponivel é para o ano de 2013, sendo

apresentados na Tabela 6 os dados de empregos formais para o periodo.

Tabela 6 — Situa¢do dos empregos formais no municipio de Terra de Areia.

Vagas Remuneracéo
Setor Total Masculino | Feminino | Masculino | Feminino
(vagas) (%) (%) (%0) (%)

Industria da transformacéo 336 42,0 58,0 1.247,76 981,76
Servico industrial de utilidade publica 15 93,3 6,7 3.718,31 1.707,83
Construgdo civil 66 98,5 15 1.044,66 1.200,00
Comércio 596 54,7 45,3 1.244,21 1.220,00
Servicos 273 50,5 49,5 1.595,50 1.504,04
Administragdo publica 406 27,1 72,9 1.432,93 1.426,31

Agropecuéria 43 83,7 16,3 1.266,37 988,39
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Vagas Remuneracéao
Setor Total Masculino | Feminino | Masculino | Feminino
(vagas) (%) (%) (%) (%)
Total 1.735 47,8 52,2 - -

Fonte: Adaptado pelo autor de Brasil, Ministério do Trabalho e Emprego, 2013.

Analisando os dados da Tabela 6 podemos observar que o setor que concentra
mais posicdes de emprego formal é o setor Comercial, representando cerca de 34% do total de
posicOes de trabalho. Nesse setor, do total de 596 postos de trabalho ocupados em 2013, 54,7%
destes eram ocupados por trabalhadores do sexo masculino, enquanto que 45,3 eram ocupados
por mulheres. A remuneracdo nesse setor de empregos para ambos 0s sexos é praticamente a

mesma, ndo havendo uma distancia significativa nos valores que mereca destaque.

Ja o segundo setor com maior oferta de postos de trabalho é o da Administracao
Pablica, registrando 406 vagas no periodo. O perfil de ocupacdo dessas vagas difere
substancialmente do setor comercial. Das vagas da Administragdo Publica, em 2013, 72,9%
eram ocupadas por mulheres e 27,1 % por homens. Mesmo havendo um distanciamento na
ocupacdo das vagas entre homens e mulheres, as remuneragdes registradas foram muito

semelhantes.

O terceiro setor a gerar empregos é o da industria da transformacdo, que ofereceu
em 2013, 336 vagas de emprego. Destas, 58% foram ocupadas por trabalhadores do sexo
feminino e 42% por trabalhadores do sexo masculino. Apesar de o nimero de vagas ocupadas
por mulheres ser relativamente superior, isso ndo reflete no salario, que estava na faixa dos R$

980,00, enquanto que os vencimentos para trabalhadores homens registraram R$1.247,76.

No tocante as diferencas de remuneracdo, merece destaque o setor de servico
industrial de utilidade publica e da construcdo civil. No primeiro, foi registrado em 2013 que
93,3% das vagas eram ocupadas por homens, com remuneracdo de R$ 3.718,31, enquanto que
6,7% das vagas foram preenchidas por mulheres que recebiam R$ 1.707,83. O setor da
construcdo civil, ocupado majoritariamente por homens (98,5%) tinham seus vencimentos
inferiores as suas colegas do sexo feminino (1,5%), respectivamente, R$ 1.044,66 e R$
1.200,00.

A Tabela 7 apresenta os maiores estoques de ocupagdes em postos de trabalho e

a remuneracdo média de cada um deles.
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Tabela 7 — Ocupagdes com maiores estoques e remuneragdo média, por Sexo.

Postos Ocupados Remuneracdo média (R$)
Ocupagao Masculino | Feminino | Masculino | Feminino
Vendedor de comercio varejista 43 114 1.153,98 1.155,47
Motorista de _camlnhe_lo (rptas regionais e 99 0 1.434,28 0
internacionais)
Preparador de calgados 11 77 979,26 929,15
Professor da educacgéo d_e jovens e adultqs _do ensino 6 71 1.636,49 1.760,92
fundamental (primeira a quarta série)
Operador de caixa 12 51 1.192,18 1.201,42

Fonte: Adaptado pelo autor de BRASIL, MINISTERIO DO TRABALHO E EMPREGO, 2013.

Os dados da Tabela 7 nos indicam que o maior estoque de trabalhadores estava
alocado na ocupacdo de Vendedor de comércio varejista, totalizando 157 vagas em 2012,
distribuidas em 114 para trabalhadores do sexo feminino e 43 para trabalhadores do sexo
masculino. Quanto a remuneracdo media dessa profissdo, as mulheres registraram um valor
superior ao registrado para os homens, porém a diferenca nao é significante ao ponto de merecer

destaque.

A ocupacéo de Motorista de caminh&o registrou, em 2012, 99 postos de trabalho
dedicados apenas a homens, cuja remuneracdo média ficou na faixa dos R$ 1.434,28. O ndo
preenchimento de nenhuma vaga nessa profissao por mulheres, provavelmente pode ser
justificado pelo risco que essa profissdo oferece ao trabalhador, principalmente de acidentes, e
pelos longos periodos distante do seu respectivo domicilio. Se compararmos a remuneracao
dessa profissdo com a de vendedor, por exemplo, mostra-se pouco atrativa, principalmente para
mulheres, 0 que indica uma justificativa pela falta de interesse para as trabalhadoras de Terra

de Areia

As ocupac0es de Preparador de calcados e Operador de caixa foram preenchidas
majoritariamente por mulheres no periodo analisado, significando, respectivamente 87,5% e
81% dos estoques de vagas. Por ventura, as mulheres locadas na profissao de Operador de caixa
registraram remuneracdo média superior a de seus colegas homens, enquanto que 0S
Preparadores de calcados homens registraram ter remuneracdo média superior ao pago para as

mulheres. Em ambas as profissdes essas diferencas sdo irrelevantes.

As vagas ocupadas por Professores de jovens e adultos (EJA) estavam sendo
preenchidas principalmente por mulheres, que representaram 92,2% do total. E possivel obervar
que a remuneracdo média das mulheres foi superior & de seus colegas homens, onde
respectivamente conferimos R$ 1.760,92 e R$ 1.636,49.
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A andlise desses dados socioecondmicos indica que, a populacdo de Terra de
Avreia possui como principal oportunidade de emprego e renda o setor de comércio e servicos,
uma vez que cerca de 34% das pessoas estavam empregadas nesse setor no periodo analisado.
E de se esperar que, além de possuir o maior nimero de vagas ocupadas, o setor de comércio
também possua 0 maior estoque entre as oportunidades de trabalho, que ficou em 32,4% do
total.

Tendo como base os dados disponiveis do Censo Demogréafico de 2010, foi
elaborada a Figura 31 com a intencdo de apresentar espacialmente um panorama do perfil
socioecondmico dos domicilios para o referido ano conforme o setor censitario. Dos 2.246
domicilios contemplados nos setores censitarios apresentados, as informagdes sobre a renda
domiciliar foram obtidas em 1.568 domicilios, ou seja, 69,8% do total. A renda domiciliar foi
quantificada conforme a quantidade de salarios minimos per capita dos moradores de cada

domicilio, onde em 2010 o salario minimo nacional era de R$ 510.

Figura 31 — Distribuicdo de renda nos domicilios urbanos de Terra de Areia.
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Fonte: adaptado pelo autor.

Para melhor identificacdo dos setores censitarios, optou-se por usar 0 nome do
bairro ao invés da numeracdo dada pelo IBGE. Os setores censitarios localizados no bairro
Centro foram classificados em: Centro 1; Centro 2; Centro 3; Centro 4, e; Centro 5. A Tabela
8 apresenta os dados obtidos, em porcentagem, para cada setor censitario conforme a faixa de

renda.
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Tabela 8 — Renda domiciliar conforme os dados do Censo Demogréfico de 2010.

Renda domiciliar - Salario minimo (SM) (% dos domicilios)
Céc(l'niﬁgﬁ?r Bairro 1/8a | l4a| 12a Sem
<1/8 1/4 12 1 la2 | 2a3|3a5|5al1l0| >10 renda

432143605000001 | Centro 2 0 1,8 10 335|331 | 96 6,4 4,3 0 1,4
432143605000002 | Centro 5 0 2,1 10 329 | 30,7 | 114 | 93 2,9 0 0,7
432143605000003 | Centro 1 0 0,4 6,8 | 26,9 | 398 | 136 | 8,6 3,9 0 0
432143605000004 | Bela Vista| 0,8 26 | 148 | 391 | 338 | 55 0,8 0 0 2,6
432143605000005 | Serraria 0 6,7 | 134 | 445 21 9,2 1,7 0,8 0 2,5
432143605000017 | Centro3 | 1,2 06 | 104 | 344 | 288 | 129 | 49 2,5 0 4,3
432143605000018 | Centro4 | 0,5 14 | 150 | 28,0 | 29,0 | 9,2 4,8 3,4 0 8,7

Fonte: adaptado pelo autor de IBGE, 2010.
A érea urbana do municipio esteve composta em 2010, com relacdo a renda

domiciliar, principalmente por domicilios onde os rendimentos per capita ficaram na faixa de
1/2 a 1 salario minimo, e, de 1 a 2 salarios minimos, representando respectivamente 33,8% e
32,3%. Se somados, essas duas faixas de renda atingem 66,1 pontos percentuais dos domicilios.

O bairro Serraria foi o que apresentou 0 maior percentual de domicilios cuja
renda ficou entre 1/2 e 1 salario minimo per capita, registrando 44,5%, seguido pelo bairro Bela
Vista e Centro 3, cujos valores percentuais respectivamente foram 39,1% e 34,4%. Ja, no
tocante aos domicilios sem renda, o bairro Centro 3 registra 4,3% dos domicilios, sendo o

segundo maior indice, atras do bairro Centro 4, que marcou 8,7% nessa faixa de renda.

O bairro Centro 1 foi 0 que registrou o maior percentual de domicilios com renda
per capita entre 1 e 2 salarios minimo, marcando 39,8%, enquanto que ndo apresentou nenhum
domicilio com renda inferior a 1/8 de salario minimo ou sem renda. Sobre este mesmo bairro,
destacamos que o perfil de renda per capita dos domicilios é o maior entre os considerados
nessa pesquisa. Se observarmos a renda desses domicilios a partir de 1/2 salario minimo por
habitante do domicilio, esse setor registra 65,9%, seguido por Centro 5 (54,3%) e Centro 2
(53,4%).

No tocante aos setores censitarios que tiveram em seus domicilios renda per
capita inferior a 1/2 salario minimo, destacamos o bairro Centro 4 que apresentou a maior
porcentagem de domicilios classificados como “sem renda”, atingido 8,7%, seguido por Centro
3 (4,3%) e Serraria (2,5%). O bairro Centro 4 se destaca também entre 0s setores censitarios
com a faixa de renda inferior a 1/2 salario minimo per capita, registrando 25,6% da totalidade,

seguido por Serraria e Bela vista, que atingiram respectivamente 22,6% e 20,8%.
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Analisando a localizacdo (Figura 31) desses setores com relacéo a disposi¢édo do
sistema viario do perimetro urbano de Terra de Areia, e considerando a BR-101 inserida nesse
contexto em conjunto com as modificacdes do tracado da ERS-486, inferimos que 0s bairros
com maior concentracdo de renda per capita por domicilio sdo aqueles que estdo dispostos no
eixo primitivo formador do ndcleo urbano, marcado pela BR-101 e a rua Presidente Vargas. Os
bairros sdo: Centro 1; Centro 2, e; Centro 5. Esse tracado foi aquele que deu origem a vila de
Entroncamento, como ja visto, formado pela BR-59 e a Estrada da Serra do Pinto.

Ainda, sob esse viés de localizagdo dos bairros, o inverso é observado para
aqueles cuja renda per capita tiveram significativamente rendas baixas, séo eles: Centro 4;
Serraria, e; Bela Vista. A localizagdo desses bairros nas extremidades da area urbana indica que
as condicdes de acessibilidade geradas pelo sistema viario local em conjunto com as rodovias
supracitadas, podem sim, ser também um indicador de estruturagcdo socioecondmica nesse

contexto de renda.

5.2 FASE 2: ENTREVISTAS

Esta secdo, como visto no item 2.2, foi elaborada a partir das entrevistas
realizadas em campo. Foram selecionados e compilados os trechos pertinentes a presente
pesquisa com a intencdo de compreender o fendmeno decorrente da implantacdo da travessia

elevada da BR-101 em Terra de Areia sob o ponto de vista da populacéo local.

A area urbana de Terra de Areia s existe gracas a passagem da BR-101, desde
sua inauguragdo em 1952, quando surgiu a vila do Entroncamento. No final da década de 1960
e inicio de 1970 a rodovia comecgou a ser pavimentada, dessa maneira aquelas pessoas que
tinham condicdes de se deslocar para as margens da BR-101 fizeram, e em seguida, abriram
estabelecimentos comerciais. Assim aconteceu também como a populacdo em geral, que aos
poucos passaram a ocupar a area adjacente a rodovia, e aos poucos a area urbana foi se

organizando organicamente no entorno da estrada.

Com o término da construcdo da passagem elevada da BR-101 em Terra de Areia
a cidade ficou dividida em praticamente duas cidades distintas. Mesmo com a instalacdo das
passagens inferiores e de pedestres Essa divisdo chegou ao ponto de a populacdo entender a
area urbana subdividida com um lado “bom” e outro ruim “ruim”, intensificando a situagdo de

divisdo local conhecida como “Brasil e Paraguai”. O lado bom ¢ mais equipado, a area
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comercial estd disposta basicamente 4, e inclusive o mais bem equipado posto de salde esta

desse lado.

A situacgdo de divisdo repercute inclusive no valor dos imdveis. Ficou constado
que o “lado ruim”, ou oeste, ficou mais desvalorizado com relagdo ao lado leste. O comércio
fechou e mudou para o eixo da rua 13 de Abril. Também hé indicac6es de que houve migracao
de populagdo, dessa maneira esvaziando o lado oeste de Terra de Areia, que estdo sendo atraidos
principalmente pelas novas infraestruturas implementadas, além da forte urbanidade?’ presente

no “lado leste”.

Para a construcdo da passagem elevada houve diversas reunides com a populagao
e com as entidades organizadas de Terra de Areia. Porém, ao que parece, a populagéo ndo foi
atendida quanto as suas demandas. Foi solicitado que a passagem fosse construida sobre pilares,
para que tornasse possivel a permeabilidade entre os lados da cidade, podendo inclusive, ter
esse espaco sido aproveitado para estacionamentos, quadras de esportes, eventos culturais,
exposicdo de artesanato e agricultura local, além de outros usos como é visto em diversas
situacOes onde existe uma travessia rodoviaria em area urbana. Foi usado como exemplo, a
travessia da rodovia pela area da varzea do rio Maquing, em que o trecho foi executado sobre
pilares em extensdo maior, ou igual, que em Terra de Areia. Em uma das reunides a populacéo

obteve como resposta que: em nenhum lugar do Brasil existe travessia urbana dessa maneira.

A comunidade ressalta que desde o inicio do projeto de duplicacdo da BR-101
estive posicionada em oposicdo ao modelo adotado. Inclusive com a mobilizacdo dos
comerciantes e entrega de documentos as autoridades pedindo alteracdo do tipo de obra
empregado. Nesses documentos havia pedidos, principalmente, para um maior nimero de

travessias no perimetro urbano. O que ndo foi atendido.

Com relacdo a estética a desaprovacdo foi unanime. Os moradores chamam a
passagem elevada da BR-101 de “pareddo” ou “muro”, atribuindo um significado pejorativo
para 0 equipamento. Sugerem que poderia ter sido feito de outra maneira, incluindo arborizacéo
no entorno da obra, assim como era antes da duplicacdo da BR-101. As margens da rodovia
eram arborizadas, com areas de socializacdo mas hoje nem sequer conseguem ter contato visual
pela obstrucdo gerada. Nas entrevistas foi constatado que nas apresentacGes do projeto a

comunidade, s6 eram expostos 0s aspectos positivos, e que a comunidade ndo teria condicbes

2" Para Aguiar (2012, p. 61) a urbanidade é o “modo como as cidades acolhem as pessoas. Espagos com urbanidade
sd0 espagos hospitaleiros. O oposto sdo 0s espagos indspitos ou, se quisermos, de baixa urbanidade”.
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objetivas de avaliar o tipo de obra sob o ponto de vista funcional. Dessa maneira, ndo foi exposto

a altura do equipamento, tdo pouco a extensdo da obra e que a mesma se tornaria um paredao.

Terra de Areia tinha a zona comercial integrada com a rodovia e dependente
dela. Nesse sentido, a construcao da passagem elevada trouxe impactos negativos ao comércio.
Muitos mudaram-se para a rua 13 de Abril, e aqueles que ndo tiveram essa possibilidade
abandonaram o negocio. O principal aspecto negativo identificado para o comércio local foi
que, o fluxo rodoviario ndo passa mais pela cidade, além da falta de visibilidade dos
estabelecimentos comerciais de Terra de Areia.

A alteracdo do eixo comercial de Terra de Areia das marginais da BR-101 para
a rua 13 de Abril trouxe mudangas significativas. Essa rua abriga hoje os estabelecimentos de
comercio mais sofisticado, boutiques, saldes de beleza e etc., enquanto que, na margem da BR-

101, ficaram os aqueles pontos comerciais populares, indicando certa depreciacéo da area.

Antes da construcdo da passagem elevada da BR-101, eram altas as ocorréncias
de acidentes, principalmente aqueles com pedestres que, em sua maior parte, eram fatais. Agora
esse cenario nao existe mais, porém, a circulacdo interna ficou ruim. Antes era possivel
atravessar em qualquer ponto, e eram usadas cerca de 10 travessias para veiculos. Hoje a

circulacéo ficou prejudicada, principalmente pelos poucos retornos e vias com Unico sentido.

A bicicleta € amplamente utilizada, sendo assim foi realizada a construcao de
ciclovias nas ruas laterais, embora elas ndo sejam respeitadas pelos motoristas que, muitas vezes

estacionam sobre ela, a construcdo da cicovia ainda garante seguranca aos ciclistas.

5.3 FASE 3: ANALISE CONFIGURACIONAL

Nesse item, iremos apresentar e discutir os resultados alcancados com o uso do

software Mindwalk, conforme apresentamos no item 2.3.

E interessante destacar aqui as diferencas entre os conceitos de mobilidade e
acessibilidade quando é pensado no ambito das politicas de transporte publico. A mobilidade
estd associada geralmente as condigdes fisicas e econdbmicas do ato de movimentar-se no
espaco, sejam elas do sistema de transporte ou da capacidade individual de locomocao. Ja a
acessibilidade esta condicionada as facilidades de percorrer 0 espa¢o, em um percurso de

origem e destino. Em outras palavras, enquanto a mobilidade permite que as pessoas atinjam
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seus destinos, a acessibilidade garante as facilidades nesse deslocamento (VASCONCELLOS,
2001).

A elaboracdo dos cenérios foi definida através de constatacdes obtidas, como ja
mencionado anteriormente, em exercicio pratico na disciplina de O Uso do Solo e a Cidade
além das informacOes extraidas das entrevistas realizadas em Terra de Areia. Sendo assim,

elaboramos trés cenarios:

Cenario 1: esse cenario foi elaborado a partir do contexto histrico de Terra de
Areia, onde a &rea urbana de interesse encontrava-se totalmente integrada com a BR-101,
inclusive essa desempenhava certa funcdo de grande avenida para 0 municipio. Mesmo com as
dificuldades geradas pelo fluxo de passagem e ocorréncia de inimeros acidentes, a cidade era

ligada por diversos acessos, que foram grafados gentilmente por Luciana Vieira.

Cenéario 2: com a duplicacdo da BR-101 houve diversas transformagdes no
ambito da acessibilidade local na area de interesse. Muitas das travessias de veiculos que se
tinha foram suprimidas, restando apenas trés, e para os pedestres foram instaladas 2 passagens
inferiores utilizando galerias de concreto apresentadas na forma de “tineis”. Assim, com esse

cenario, pretendemos apresentar as alteracoes

Cenario 3: o ultimo cenario, e hipotético, foi realizado atraves das constatacoes
obtidas com as entrevistas de que, se a obra de duplicacdo da BR-101 tivesse mantido as
travessias existentes, o resultado néo seria tdo prejudicial para a area urbana de interesse como

ocorreu na maneira como a obra foi realizada.

5.3.1 Conectividade

A medida de conectividade de determinada linha, nesse caso ruas, é expressa
pelo nimero de interceptaces que essa rua tem com as demais, no sistema urbano. Em outras
palavras, significa o quao conectada uma rua esta com as demais. Quanto maior for o grau de

conectividade de cada rua, mais quente a cor sera apresentada.

A seguir estdo sendo apresentados os resultados dessas simulacGes (Figura 32,
Figura 33 e Figura 34).
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Figura 32 - Conectividade Cenério 1.
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Fonte: Adaptado de Figueiredo (2005)

Podemos observar na Figura 32 que a via com as maiores conexdes no Cenario
1 era de fato a BR-101, o que corrobora a disposicdo de areas comerciais adjacentes ao eixo da
rodovia. Ainda, sobre o Cenario 1, os dados apresentados afirmam as informac6es obtidas com
as entrevistas. Uma vez que os resultados apontam que ha 34 conexdes com a BR-101, era de
se esperar essa situacao, principalmente por que a BR-101 percorre toda a extensao da area de
interesse da presente pesquisa. As ruas 13 de Abril e Dorvalino Jacobs apresentaram 15

conexoes.
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Figura 33 - Conectividade Cenério 2.
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Fonte: Adaptado de Figueiredo (2005)
A Figura 33 apresenta a passagem elevada da BR-101 ap6s a obra de duplicacao

da rodovia no trecho urbano em Terra de Areia. No Cenario 2 a rua que passa a estar com maior
namero de conexdes passa a ser a rua Osmani Veras, na lateral da BR-101 para o lado Oeste,
apresentando 23 conexdes. A outra via lateral do lado leste, rua Osvaldo Bastos, passa a ter 17
conexdes como também a Dorvalino Jacobs. A rua 13 de abril se mantém com as 15 conexdes

apresentadas anteriormente no Cenario 1.
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Figura 34 — Conectividade Cenério 3.
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Fonte: Adaptado de Figueiredo (2005)
A situacdo apresentada na Figura 34 para a conectividade no Cenario 3

comprova que se fossem mantidas as transposicfes sob a passagem elevada da BR-101, a
configuracdo inicial seria mantida proximo do que foi apresentado para o Cenario 1. As ruas
laterais a BR-101 passariam a ser as mais conectadas no sistema urbano, principalmente a rua
Osmani Veras, com 29 conexdes, seguida pela Osvaldo Bastos que apresentou 24 conexdes.
Nesse contexto, aqueles pontos que atuavam como atratores e estruturadores do espago urbano

de Terra de Areia deveriam estar dispostos da maneira inicial.
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5.3.2 Integracdo Global

A medida de integracdo global calcula o quéo acessivel € uma rua em um sistema
urbano complexo, ou seja, mede a acessibilidade comparando-se com o todo. Ainda, como
resultado tem-se valores que poderdo indicar a centralidade sob o ponto de vista da
funcionalidade indicando o nivel de integracdo entre as ruas. Sobre essa medida, podemos
afirmar que “linhas integradas sdo facilmente acessiveis enquanto linhas segregadas Sd0 pouco
acessiveis” (FIGUEIREDO, 2005, p. 6). Dessa maneira, aquelas vias que forem mais acessiveis,
ou integradas globalmente, serdo aquelas que deverdo ter maior nimero de relagbes sociais e

onde deverdo estar localizados os atratores urbanos, principalmente as areas comerciais.

Figura 35 — Integracdo Global Cenario 1.
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O Cenério 1 apresentado na Figura 35 expressa claramente a situacdo
identificada em Terra de Areia antes da duplicagdo da BR-101 e a construgdo da passagem
elevada no perimetro urbano de interesse. Os resultados medidos indicam um nivel de
integracdo global de 4.5081 para a BR-101, ou seja, nesse cendrio a rodovia é a que estava mais
acessivel a época, e desempenhava para o sistema urbano de Terra de Areia a funcdo de

centralidade funcional.

Os dados obtidos nesse cenario corroboram o que ja foi apresentado
anteriormente, que, antes do inicio das obras de duplicacdo da BR-101 a &rea comercial do
municipio estava disposta no entorno da rodovia, servindo tanto localmente como
regionalmente através do fluxo de veiculos na rodovia. Ainda, reforcando o que foi expresso
no item 5.1.3, onde ficou constatado que as pessoas utilizavam a area no entorno da BR-101
como espaco de lazer, significa que essa era a area que proporcionava a maior interacao social

no municipio.

Figura 36 — Integracdo Global Cenario 2.
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Com a duplicacgdo e construcdo da passagem elevada da BR-101 em Terra de
Avreia a Integragdo Global sofre severas modifica¢des. A Figura 36 indica que a rua Dorvalino
Jacobs passa a ser a mais integrada no sistema, atingindo um indice de 3.0969, seguida pelas
ruas Osmani Veras e Presidente Vargas, que atingiram, respectivamente, os indices de 2.7621
e 2.6614.

Figura 37 — Integracdo Global Cenario 3.
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Na simulacdo do Cenario 3, conforme Figura 37, também apresentou dados que

refutam a situacdo identificada nas entrevistas, assim ocorre também para Conectividade. Os

resultados apontam que as ruas laterais Osmani Veras e Osvaldo Bastos seriam as mais
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integradas no sistema urbano. Essa situacdo indica que, possivelmente essa area no entorno da
BR-101 deveria manter sua funcdo de centralidade caso a passagem elevada da BR-101 fosse
mais permeavel e acessivel ao fluxo local. Dessa maneira era de se esperar que as atividades
comerciais que estavam localizadas nessas areas antes do inicio das obras devessem retornar a

seus pontos, fortalecendo ainda mais as relagfes entre as areas urbanas.

As duas simulagdes realizadas indicam que sob o ponto de vista da Sintaxe
Espacial as alteracfes nas condi¢Ges de acessibilidade trouxeram mudancas significativas no
sistema viario local, e consequentemente, modificariam também as relagdes sociais no espaco
urbano analisado. A mais sensivel das transformagdes esta associada com a mudanca da

centralidade funcional, que passou de ser a BR-101 para a rua Dorvalino Jacobs.

Essa situacdo em campo aconteceu de modo diferente. A centralidade funcional
da area urbana de Terra de Areia passou a ser exercida pela rua 13 de Abril em razédo
provavelmente de nessa via estarem localizados os principais atratores urbanos, como por
exemplo: Forum municipal, Camara de vereadores, Posto de saude municipal, além de todo o
comercio ter se deslocado para essa rua durante as obras de duplicacdo da BR-101. Outro atrator
que pode ter exercido influéncia € a localizacdo da Prefeitura municipal nesse mesmo lado da

area urbana, conforme apresentado na Figura 38.

Além da presenca dos atratores urbanos, a rua 13 de Abril foi pavimentada
durante as obras de duplicacdo da BR-101, situacdo que também acabou exercendo influéncia
no deslocamento dos pontos de comércio das ruas laterais a BR-101, que estavam vivenciando
inimeros transtornos em decorréncia das obras. Outro fator importante é que as ruas laterais
passaram a ter sentido de fluxo de méo Unica, enquanto que a rua 13 de Abril é de duplo sentido,
favorecendo a acessibilidade para os pontos de comércio, além de estar contemplada dentro do
Eixo de Comércio e Servicos 1 conforme prevé o PDTA. A Figura 39 apresenta a situacdo do

pavimento e a sentido de fluxo das principais vias de Terra de Areia.

Analisando a Figura 39 € possivel identificar que a maior parte das vias locais
da area urbana de interesse em Terra de Areia e pavimentadas estdo localizadas no lado Leste,
enquanto que as vias no lado Oeste sdo majoritariamente em leito natural, ou de chdo batido
como sao chamadas popularmente. Essa situacdo reforca a condicdo de que as vias que
oferecem melhores condicdes de trafego (motorizado ou ndo), sdo aquelas que deverdo ser mais
utilizadas pela populacdo, dessa maneira configurando a estrutura urbana local em conjunto

com os atratores urbanos.
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Figura 38 - Principais atratores urbanos em Terra de Areia
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Figura 39 — Situagdo do sistema viario local identificando o sentido de fluxo e o tipo de pavimento de cada via
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6 CONCLUSAO

Esse capitulo tem como funcgdo geral, apresentar um fechamento da pesquisa,
levando em consideracdo o método utilizado, os resultados atingidos, dificuldades encontradas,
e ainda, sugerindo possibilidades de pesquisas futuras.

Com relacdo ao método empregado, consideramos ser satisfatorio e ter dado
condicdes suficientes para atingir os objetivos propostos. As diferentes abordagens utilizadas e
combinadas ente si, reforcaram a necessidade de complementacdo que muitas vezes as
pesquisas carecem, principalmente em situagdes onde ha interacdo com a sociedade diretamente

envolvida com o fendmeno

O uso de Pesquisa Documental foi uma importante fonte de dados primarios,
poréem, ficou constatado que devido a falta de organizacé@o de pequenos municipios por escassez
de recursos, como Terra de Areia, 0 acesso aos documentos foi um tanto custoso. Com isso
muitos daqueles que seriam necessarios, como por exemplo as primeiras plantas da area urbana
do municipio, ndo foi possivel ter o contato. Por estarmos apoiados com métodos de pesquisa

complementares, foi possivel atingir o resultado esperado, afirmando os resultados entre si.

Sobre a pesquisa bibliografica, identificamos a dificuldade de encontrar textos
que abordassem a escala local das pequenas cidades como objeto de analise. A maioria dos
trabalhos encontrados analisa cidades polarizadoras em determinadas regides metropolitanas,
cidades grandes e médias ou ainda metrépoles, como por exemplo os importantes trabalhos de
Yujnovski, Villaca e Echenique. A partir destes, e dos demais autores empregados nessa
pesquisa, foi realizado um esfor¢o de localizar e identificar os processos urbanos por eles

destacados na escala do municipio de Terra de Areia.

O uso de entrevistas mostrou-se extremamente eficiente, principalmente por
explorar o assunto de modo amplo, como o uso de entrevistas do tipo abertas, e com a
possibilidade de realizar uma investigacdo aprofundada sobre 0s novos aspectos apresentados.
Porém, deve se levar em conta que, em virtude de em Terra de Areia ter ocorrido alguns

episodios de razdo politico e partidario, a populacdo sentiu-se constrangida em participar da
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pesquisa. Assim, tendo em vista essa situagdo empregamos a amostra selecionada, o que foi de

grande valor e confirmou os motivos pelo qual a populacéo inibiu-se.

O uso do aplicativo Mindwalk mostrou-se uma excelente ferramenta para
demostrar o fendmeno em Terra de Areia. A rotina de célculos que a plataforma emprega
atingiu resultados muito préximos da realidade, evidenciando o quéo preciso é o método como
ferramenta e técnica. Pensamos que modelos como este poderiam ser utilizados em projetos
rodoviarios com a finalidade de minimizar os impactos identificados a acessibilidade,
explorando as possibilidades que a ferramenta proporciona no sentido de qualificar os espagos

urbanos.

Como visto no item 3.1 onde consideramos as diversas abordagens sobre o
conceito de Estrutura Urbana, podemos inferir que a estrutura interna das cidades esta
condicionada, principalmente, pelas condi¢des de acessibilidade nesses tecidos urbanos. Nesse
sentido, o tragado do sistema viario, em conjunto com a localizacdo dos elementos atratores de
fluxo, séo decisivos a configuracdo da Estrutura Urbana, de tal maneira que a sua disposicao €

relevante ndo apenas a morfologia urbana, mas também para a funcionalidade desses espacos.

Percebe-se que a medida em que foram sendo realizados investimentos, tanto no
ambito da federacéo, do Estado, ou ainda pelos investidores privados, a paisagem do Litoral
Norte sofre diversas alteragdes. Primeiramente, com a instalacdo na navegacéo lagunar, onde
diversas nucleagdes com fungdes portuarias instalaram-se préximos a corpos de agua, e,
posteriormente, com a implantacdo de rodovias a partir de década de 1950/60. Essas
transformacdes também afetaram diretamente a estrutura urbana, ou intraurbana, como se refere

Villaca (2001), desses espacos urbanos em escala local.

Nesse sentido a disputa pelas localizagbes mais proximas ao centro funcional é
um importante gerador de tensdo e conflito dentro do espaco urbano, onde o valor da terra passa
a ser diferenciado conforme a localizacdo. Assim, Villaca (2001, p. 328) “o beneficio ou o
recurso fundamental que se disputa no espaco urbano ¢ o tempo de deslocamento™, 0 que em
Terra de Areia foi identificado que o valor dos lotes no entorno da rua 13 de Abril possuem
valor muito superior aos demais. Também, com relacédo ao valor dos lotes, ficou constatado nas
entrevistas que, lotes com mesmas dimensdes, porém localizados nos diferentes lados da
passagem elevada da BR-101, possuem valores significativamente diferentes. O tempo de
deslocamento, muitas vezes ndo implica apenas na distancia fisica entre os diferentes pontos de
origem e destino entre os atratores urbanos, mas, sim, na distancia em que estes pontos sdo

acessiveis de acordo com a malha viaria existente.
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Com vistas ao municipio de Terra de Areia, a BR-101 no contexto local foi parte
integrante da malha viaria urbana, oferecendo condicdes de acessibilidade local, mesmo com o
conflito de trafego existente entre o fluxo local e regional. A construgdo da passagem elevada
da BR-101 nesse trecho do municipio trouxe, além dos inimeros beneficios (principalmente a
reducdo dos acidentes e atropelamento), impactos negativos que séo refor¢ados no Artigo 23°
do Plano Diretor Municipal, que dispbe sobre as estratégias de Estruturacdo do Territério. Além
de outros, um “Plano de Mitigagdo dos Impactos Negativos da Duplicagdo da BR-101" também
foi previsto por esse artigo. Através de alguns contatos estabelecidos com a Prefeitura
Municipal, ndo obtivemos resposta sobre a realizacdo dos Planos previstos, porém, identificou-
se, em campo, diversas obras de infraestrutura viaria (principalmente pavimentagdo de ruas)

realizadas ap0s a concluséo da passagem elevada da BR-101.

A previsdo dos Planos referentes a reducdo dos impactos gerados pela BR-101
pelo PDTA, bem como os demais que ndo foram realizados, indicam que pequenos municipios
ndo possuem orcamento nem pessoal capacitado para a execu¢do dos mesmos. Neste caso,
supomos que poderia haver outro tipo de convénio entre as esferas envolvidas em projetos
rodoviarios, assim como aconteceu na elaboracdo do PDTA, com intencao de dar continuidade

no processo de organizacdo espacial e reestruturacéo desses espagos urbanos em escala local.

Se observados os dados referentes a economia, percebemos que 0 municipio
enfrenta um cenario ndo muito positivo, principalmente pelo posto ocupado na representacao
do PIB e PIB per capita como relacdo ao Estado, que representou em 2012, respectivamente,
0S postos 241° e 479°. A comparacdo entre 0s municipios da Aglomeracdo Urbana do Litoral
Norte mostrou situacdo semelhante, onde no mesmo ano, o0 municipio de Terra de Areia ocupou
a 13° posicdo para o PIB e a 17° posicdo no tocante ao PIB per capita, entre os 20 municipios

da aglomeracéo.

E interessante frisar que Terra de Areia desempenhava a importante funcdo no
litoral Norte gadcho, principalmente durante a operacéo do Porto de Cornélios, como entreposto
comercial entre todas as colbnias e a capital Porto Alegre. O promissor distrito de Trés
Forquilhas tinha todas as condi¢cdes em desenvolver-se ainda mais se a navegacao fluvial nas
lagoas do Litoral Norte ndo fosse cessada ap0s a construcdo da BR-101 (BR-59). A virtude de
Terra de Areia por estar localizada entre a principal colénia alema do Litoral Norte foi por
muito tempo atender as necessidades econdmicas e sociais dessas populacdes, que com a

extingdo do modal fluvial ndo aconteceu mais.
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E possivel afirmar a hipotese da pesquisa para Terra de Areia ao afirmarmos que
projetos de infraestrutura de transportes de escala regional ndo d&o a devida atengéo aos espagos
em escala local, uma vez que a desativacdo do Porto de Cornélios trouxe repercussdes negativas
a comunidade, colocando em declinio e mantendo estagnada a localidade desde a década de
1950/60. O declinio comercial e, a evasdo da populacdo para outros lugares em busca de
emprego, aliado a falta de investimentos do poder publico para reverter a situacdo, foram os
impactos mais evidentes identificados para Cornélios.

A construcdo da BR-59 trouxe mudangas relevantes para a regido do litoral norte
gaucho, porém, os mais significativos foram sensiveis na escala local. As comunidades que
tinham relacdo com a navegacgéo passaram a ser reduzidas e nas margens da rodovia comeca a
haver a formacao e inducdo de nucleos urbanos. Entre as diversas que ocorreram, a formacao
de Entrocamento foi relevante por ter sido a ocupacédo primitiva da area que depois passou a ser
a sede urbana do entdo municipio de Terra de Areia. A partir desse periodo, a populacédo
desenvolveu uma relacéo de dependéncia em relagéo a rodovia, de tal maneira, que esta passou

a ser compreendida como parte do sistema viario local.

Entre as novas relagdes estabelecidas a mais importante foi aquela forjada entre
0 comercio e servicos que se instalaram as margens da rodovia. Desde o periodo inicial da BR-
59, esses estabelecimentos vinham oferecendo seus produtos e atividades tanto para os
habitantes locais, como também aos viajantes. A partir deste periodo até a duplicacdo e
construcdo da passagem elevada por Terra de Areia, a rodovia exerceu a funcdo de centralidade
funcional, que mesmo com todos os conflitos existentes entre o fluxo local e regional (ou de

passagem) atendia a comunidade, oferecendo ampla acessibilidade local.

Com a incluséo desse novo elemento na estrutura urbana do municipio, houve
um significativo reordenamento em escala local. Uma das mais sensiveis foi a mudanca do
principal eixo de comércio e servigos, que se situava as margens da BR-101, para a rua 13 de
Abril. Foi identificado que essa situacdo ocorreu ja no periodo de obras da rodovia, gerado
principalmente pelas dificuldades e transtornos inerentes a obra. O PDTA também colaborou
para a relocalizacdo desses estabelecimentos através da proposta de disposicdo do

desenvolvimento da instalacdo do Eixo Comercial e de Servicos 1 que contempla essa rua.

Inferimos que o deslocamento do eixo comercial e de servicos durante a fase de
obras se deu em virtude de estarem localizados na rua 13 de Abril os principais atratores urbanos
de Terra de Areia, principalmente instituicbes publicas. Além disso, a maneira como se

apresenta a obra da passagem elevada da BR-101, possivelmente tenha maximizado o
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fenémeno do Efeito Barreira pelo modo como se apresenta na escala local. O fenbmeno é
percebido principalmente pela dificuldade e aumento nas distancias entre os pontos de origem

e destino em escala local.

Outro impacto relevante identificado na pesquisa é que a area urbana passou a
ser ainda mais segregada do que observado na condicdo anterior a obra. J& era destacado por
Yujnovsky (1971) o qudo prejudicial é a separacdo das cidades. Nesse sentido, a separacao
identificada converge para a abordagem de segregacdo espacial, cujo conceito e significado
material identificamos em Terra de Areia devido a relacdo entre o0s espacos de:

[...] centro x periferia. O primeiro, dotado da maioria dos servi¢os urbanos, pubicos e
privados, é ocupado pelas classes de mais alta renda. A segunda, subequipada e

longinqua, € ocupada principalmente pelos excluidos. O espago atua como um
mecanismo de exclusdo (VILLAGA, 2001, p. 143).

Ficou claro, tanto através das entrevistas como nas simulagdes apresentadas que
a cidade tornou-se mais segregada do que ja se encontrava na situacdo anterior a obra. E ainda,
supde-se que caso tivesse sido adotado outro modo construtivo, esse cenario de segregacgdo
espacial poderia ser mitigado com sucesso, uma vez que o projeto de duplicacdo da BR-101
tivesse contemplado essa situacdo e adotado medidas para minimizar esse cenario que ja era
existente e foi ampliado. Essas medidas poderiam maximizar a acessibilidade local ao invés de

prejudicar, e assim, aproximar os dois lados da cidade e enriquecer as relagdes sociais.

Com relacéo as diretrizes apresentadas no “Manual para ordenamento do uso do
solo nas faixas de dominio e lindeira de rodovias federais” (BRASIL, 2005), podemos
identificar que muitas das diretrizes ndo foram seguidas. A principal delas estd no item
especifico sobre Travessias Urbanas que ressalta na necessidade de serem “mantidas as
caracteristicas urbanas da cidade [...], devem ser preservadas e melhoradas suas condicdes de
trafegabilidade e seguranca, com intervencbes bem delineadas, que eliminem mitiguem um

determinado impacto sem criar outro” (BRASIL, 2005, p. 44).

Ainda, sobre as alterac6es por rodovias geradas em escala local, principalmente
ao sistema viario, Brasil (2005, p. 44) destaca que devem ser previstas medidas de correcdo e
“remodelagdo da configuragdo viéria, devendo ser ressaltado que, para cada area em particular,
devem ser mantidas as caracteristicas urbanas da cidade”. Nesse ambito, as caracteristicas
urbanas de Terra de Areia ndo foram mantidas, principalmente pelo deslocamento do eixo de
comércio e servicos e na materializacdo do Efeito Barreira e pela severa segregagdo espacial

causada.
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Os principais impactos apresentados pelo manual, conforme apresentados no
item 4.1, e que podemos anunciar a ocorréncia deles em Terra de Areia sdo: Modificagdes no
uso e ocupacdo do solo; Acessibilidade/segregacdo urbana, e; intrusdo visual. Além destes
impactos terem sido evidenciados em campo, também ficaram constatados nas entrevistas e na

simulacdo realizada conforme o item 5.3.

Nesse sentido, é preciso que as solu¢des de engenharia sejam readequadas as
novas demandas e dinamicas sociais, levando em consideracdo principalmente os aspectos
historicos e culturais desses espacos passiveis em receber tais intervencdes técnicas. Pensamos
que os critérios utilizados para projetos rodoviarios do porte da BR-101 carecem de uma

abordagem mais complexa, que talvez seja alcancado com equipes multidisciplinares.

Essa equipe multidisciplinar deverd ser composta por profissionais com
responsabilidade técnica capaz de investigar cada impacto conforme sua natureza. Em trechos
onde haja impactos a malha urbana adjacente a rodovia, € imprescindivel que a equipe técnica
seja composta por profissionais com formacéo e responsabilidade técnica em Planejamento
Urbano e Regional, para que os aspectos especificos dessa area do conhecimento sejam

explorados ao maximo e ndo ocorra tais impactos identificados na pesquisa.

6.1 SUGESTAO PARA PESQUISAS FUTURAS

Durante as entrevistas foi recorrente a informacdo de que a travessia elevada da
BR-101 alterou a circulacdo de ventos do lado oposto ao mar (lado oeste). Tendo em vista essa
situacdo, buscamos realizar uma simulacdo em tdnel de vendo no Laboratdrio de Aerodinamica
das Construcdes (LAC/UFRGS), onde nao foi possivel em razéo do tempo que demandaria para
fazer a reducdo em escala da area urbana como um todo. Porém, em contato com o professor
responsavel, o mesmo afirmou a possiblidade de ocorréncia do fendmeno “efeito esteira”. Nesse
sentido, uma das possibilidades levantadas pela presente pesquisa seria a de realizar a simulagéo
da situacdo em Terra de Areia em tlinel de vento buscando se de fato hd a ocorréncia do
fendmeno, e assim, expor para as entidades responsaveis 0s resultados para que sejam
realizadas medidas de mitigacdo deste impacto, ou ainda, a modificacdo dos manuais para que

ndo haja mais a ocorréncia desse impacto negativo as areas urbanas lindeiras de rodovias.
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Quadro 3 — Classificacdo da abrangéncia dos processos de transformacao gerados pela implantacdo, recuperacéo

ou operacao de rodovias.

Impacto

Abrangéncia

Pressdo e Inducdo ao uso do solo e/ou reordenamento do uso do solo;

Local

Alteracdo do uso e ocupacdo do solo local e regional;

Local/Regional

Revalorizacdo imobiliaria;

Local

Variagdo da acessibilidade interlocal e regional;

Local/Regional

Inducéo a processos de comércio e servicos; Local
Alteracdo da polarizagdo econémica regional; Regional
Riscos de atritos com as comunidades locais; Local

Desapropriacdo e/ou seccionamento de propriedades;

Local/Regional

Perdas de areas produtivas e/ou alteracfes no volume de producao;

Econdmico

Variacdo local, temporéaria e/ou permanente da arrecadacao tributaria;

Local/Econémico

Variagdo da renda familiar relativa a oferta de emprego e/ou
desemprego;

Local

Inducéo de processos migratérios;

Local/Regional

Instalacdo esponténea de vilas livres;

Local

Pressdo sobre a oferta de servicos;

Local/Econdmico

Processo sobre a oferta de servigos sociais basicos; Local
Evasdo temporéria e localizada da fauna; Ecoldgico
Variacdo da abundancia e da diversidade de espécies de fauna; Ecoldgico
Interrupcéo de corredores ecol6gicos; Ecoldgico
Conformac&o de novos habitats preferenciais; Ecoldgico

Atracdo de espécies de habitos domiciliares;

Ecolégico/Local

Abertura de trilhas e acessos;

Local

Inducdo a formacdo de vazadouros espontaneos de residuos solidos;

Ecoldgico

Transporte passivo de vetores e de agentes etiol6gicos;

Ecolégico/Local

Formagcdo de criadouros de vetores;

Ecolégico/Local

Inducdo a ocorréncia de doencas infecto-contagiosas;

Ecolégico/Local

Geracdo de ruidos e vibracoes; Local
Geracdo de particulados, variacdo da qualidade do ar e geracéo de

odores; Local

Aquisicao e/ou aluguel temporéria da &rea do canteiro de obras; Local
Pressdo sobre o trafego rodoviério; Regional

Riscos de acidentes de trafego; Local
Interferéncia temporaria sobre atividades de hidronavegacéo; Regional
Implantacdo e exploracéo de jazidas de empréstio; Ecoldgico
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Impacto Abrangéncia
Limpeza de terreno e/ou inducéo a processos de desmatamento; Ecoldgico
Evaséo da fauna; Ecoldgico
Alteracdo do sistema natural de drenagem; Ecoldgico
Inducéo ao represamento da drenagem natural; Ecoldgico
Inducéo e ocorréncia de processos de assoreamento; Ecoldgico
Interferéncia na hidrodinamica de corpos d’agua; Ecoldgico

Ocorréncia de inundacéo de areas;

Ecoldgico/Local

Indugdo e ocorréncia de processos erosivos;

Ecoldgico/Local

Variacdo da qualidade da agua superficial e subterranea; Ecoldgico
Ocorréncia de deslizamentos e desmoronamentos; Local
Bota-fora de material excedente e/ou improprio; Ecoldgico
Terraplenagem - corte e aterro; Local
Estocagem temporaria de solo organico; Local
Remocao de turfa e solos moles; Ecoldgico

Efeitos de processos de recalque diferencial.

Local/Regional

Fonte: Adaptado de Brasil, 2005.
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ANEXO C
Apresentamos, na forma de anexo, os documentos contidos em “Terra de Areia:

idéia, sonho e realidade” (LIPERT, 1991) que apresentam a evolucdo na configuragédo do

territrio do municipio de Terra de Areia.

ESTADO DO RIO GRANDE DO SUL
PREFEITURA MUNICIPAL DE OSORIO

Lei n? 1.415, de 13 de maio de 1974.
Delimita a area urbana da sede do Distrito de Terra de Areia.

CARLOS FERNANDO DORNELLES DE AZAMBUJA, Prefeito Municipal de Osorio.

Faco saber que a Camara Municipal aprovou e eu sanciono a seguinte Lei:

Art. 19 — Fica assim delimitada a zona urbana da sede do Distrito de Terrade Areia,
neste Municipio:

AO NORTE — Partindo além dos 200 (duzentos) metros do entroncamento das ruas
Marechal Floriano e Senador Alberto Pasqualine, seguindo por esta paralela manten-
do uma distancia sempre de 200 (duzentos) metros em direcédo oeste até os 50 (cin-
quenta) metros além da rua Bento Gongalves.

A OESTE — Partindo dos 200 (duzentos) metros além da Rua Senador Alberto Pas-
qualine seguindo paralelo a rua Bento Gongalves mantendo a distancia sempre de
50 (cinquenta) metros em diregéo sul até ultrapassar 100 (cem) metros além da rua
Itati.

AO SUL — Partindo dos 50 (cinquenta) metros aquém da rua Bento Gongalves e
numa distancia de 100 (cem) metros da rua ltati seguindo paralela a esta sempre com
a mesma distancia em diregdo Este, até passarem 50 (cinquenta) metros além dos
alinhamentos da rua Marechal Floriano.

AO ESTE — Partindo dos 100 (cem) metros aquém da rua Itati numa distancia de
50 (cinquenta) da Rua Marechal Floriano seguindo por esta sempre com aquela dis-
tancia em direg&o norte até passar os 200 (duzentos) metros além da rua Senador Al-
berto Pasqualine, chegando assim ao seu final no ponto inicial de partida.

Art. 2?2 — Revogadas as disposi¢do em contrario, esta Lei entrard em vigor na data
de sua publicag&o. )

GABINETE DO PREFEITO MUNICIPAL DE OSORIO, em 13 de maio de 1974.

Carlos Fernando Dornelles de Azambuja
Prefeito

Carolina Emerim Simoni
Secretaria de Administragcao

Jodo Nilo da Conceigao
Secretario de Obras Publicas

Eduardo Rodrigues Renda
Secretario de Turismo

Erli Medeiros Perfeito
Secretario da Fazenda

lldo Trespach Monteiro
Secretario de Educacdo, Saude e Assisténcia Social

196




ESTADO DO RIO GRANDE DO SUL
PREFEITURA MUNICIPAL DE OSORIO

Lei n? 2.068, de 28 de novembrae de 1986.
Da nova delimitagdo a drea urbana da sede do distrito de Terra de Areia.

ANGELO GABRIEL BOFF GUASSELLI, Prefeito Municipal de Osério.

Fago saber que a Camara Municipal aprovou e eu sanciono a seguinte lei:

Art. 12 — Fica assim delimitada a nova Zona Urbana da sede do distrito de Terra
de Areia, neste Municipio: Ao Norte: Partindo além dos cinqienta (50) metros do en-
troncamento das ruas Marechal Floriano e José Ferrari, seguindo por esta paralela
mantendo uma distancia sempre de cinglienta (50) metros em diregdo Oeste até o
eixo da BR 101, seguindo no sentido norte pelo eixo da BR 101 a uma distancia de
oitocentos e cinquenta (850) metros, mantendo a distancia sempre de cento e cin-
quenta (150) metros no sentido Oeste, segue ainda pelo eixo da BR 101 até uma dis-
tancia de trezentos (300) metros, mantendo a distancia sempre de quatrocentos e cin-
quenta (450) metros no sentido Oeste. Do ponto situado a cento e cinqlenta (150)
metros do eixo da BR 101 e cinqiienta (50) metros ao norte da alinhamento da rua
José Ferrari segue em sentido Oeste paralelo a rua José Ferrari, mantendo a distan-
cia sempre de cinglenta (50) metros até os cinquenta (50) metros além do alinha-
mento da rua Bento Gongalves. Ao Oeste: Partindo dos cinqlienta (50) metros aquém
da rua José Ferrari seguindo paralelo a rua Bento Gongalves mantendo a distancia
sempre de cinglenta (50) metros em direg&o sul até a rua Sarandd, segue no sentido
Oeste pelo prolongamento da rua Sarandu até a estrada do espigéo, seguindo por
esta no sentido sul até a projegédo da rua Pelotas, segue pela projegéo da rua Pelotas
no sentido Leste até o ponto situado a cinquienta (50) metros antes da rua Bento Gon-
calves, seguindo paralelamente ao alinhamento da rua Bento Gongalves mantendo
sempre a distancia de cinquenta (50) metros no sentido sul até ultrapassar cem (100)
metros da rua Rudy Glitz. Ao Sul: Partindo dos cinquenta (50) metros aquém da rua
Bento Gongalves e uma distancia de cem (100) metros da rua Rudy Glitz seguindo
paralelo a esta sempre com a mesma distancia em diregdo Este, até passarem cin-
quenta (50) metros além do alinhamento da rua Marechal Floriano. Ao Este: Partindo
dos cem (100) metros aquém da rua Rudy Glitz numa distancia de cinqienta (50) me-
tros da rua Marechal Floriano seguindo por esta mantendo sempre uma distancia
de cinquienta (50) metros em diregdo norte até passar os cinqiienta (50) metros além
da rua José Ferrari, chegando assim ao ponto inicial de partida.

Art. 2° — Revogadas as disposigdes em contrario, em especial a Lei n® 1.415, de
13 de maio de 1974, esta lei entrara em vigor na data de sua publicag&o.

GABINETE DO PREFEITO MUNICIPAL DE OSORIO, em 28 de novembro de 1986.

Angelo Gabriel Boff Guasselli

Prefeito
Jandira Pelisoli Luiz Carlos Machado Soares
Secretaria de Administragéo Secretario da Fazenda
Doerte Nunes da Silva Antonio Feliz de Oliveira Filho
Secretério de Obras e Saneamento Secretério de Educagéo

Roberto Mesquita Prestes
Secretario de Cultura,
Desporto e Turismo
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LEI N° 8561, DE 13 DE ABRIL DE 1988.

Cria 0 Municipio de TERRA DE AREIA.
PEDRO SIMON, Governador do Estado do Rio Grande do Sul.

Facgo saber, em cumprimento ao disposto no artigo 66, item 1V, da Constituicdo
do Estado, que a Assembléia Legislativa decretou e eu sanciono e promulgo a Lei
seguinte:

Art. 19 — E criado o Municipio de Terra de Areia, constituido pelo Distrito de Terra
de Areia, pertencente ao Municipio de Osorio.

Art. 22 — O territério do novo municipio fica com os seguintes limites:

A LESTE: Com o Municipio de Torres. Inicia no Arroio do Pinto, no ponto em que
=ste alcanga o divisor de dguas do Morro do Carvalho; pelo referido arroio, em dire-
z20 sul, até o Rio Trés Forquilhas; por este, até sua foz na Lagoa Itapeva; deste pon-
0, segue pela margem ocidental da Lagoa ltapeva até encontrar o Canal da Barra
dos Quirinos; seguindo dai, por linha seca e reta de diregao leste, (divisa do Munici-
pio de Torres) até o Oceano Atlantico, passando pela divisa norte do loteamento da
Praia de Ibicui, segue pela margem do Oceano Atlantico até a divisa norte do lotea-
mento da Praia do Curumim, onde confronta com o leito da estrada RS-486; segue
pela referida estrada até a ponte sobre o Rio Cornélios, na Barra dos Quirinos.
A0 SUL: Com os Municipios de Cap&o da Canoa e Osdrio. Rio Cornélios até a sua
foz na Lagoa dos Quadros; deste ponto segue, por linha reta de dire¢do ceste, por
sobre as aguas da referida lagoa, até a foz do Arroio Ibaqué, seguindo por este até
o divisor de aguas do Morro da Solidao.

A OESTE: Com os Municipios de Osoério e Sdo Francisco de Paula. Do divisor de
aguas do Morro da Solidéo até o divisor de aguas do Morro Grande; por este até o
divisor de 4guas do Morro da Forqueta; por este até o divisor de dguas do Morro Li-
meira; por este até o divisor de 4guas do Morro Pelado; por este até o divisor de aguas
do Morro do Pessegueiro; por este até o divisor de dguas do Morro da Cabeleira.
AO NORTE: Com o Municipio de Sao Francisco de Paula. Do divisor de aguas do
Morro do Cabeleira até o divisor de 4guas do Morro do Carvalho e por este até o Ar-
roio do Pinto.

Art. 3% — Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagao.

Art. 4° — Revogam-se as disposigdes em contrario.

PALACIO PIRATINI, em Porto Alegre, 13 de abril de 1988.

PEDRO SIMON
Governador do Estado

Waldir Walter
Secretério de Estado da Justica

JOSE ERNESTO PASQUOTTO
Secretario de Estado da Fazenda

Registre-se e publique-se

Ladislau Fernando Roéhnelt
Chefe da Casa Civil
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ESTADO DO RIO GRANDE DO SUL
PREFEITURA MUNICIPAL DE TERRA DE AREIA
GABINETE DO PREFEITO

LElI MUNICIPAL N° 005 de 31 de janeiro de 19889.

Descreve os limites do Municipio de TERRA DE AREIA, divide o terri}ério do Mq-
nicipio em distritos, descreve o perimetro urbano da Sede e dos Balnearios do Muni-
cipio e da outras providéncias.

GENERI MAXIMO LIPERT, Prefeito Municipal de Terra de Areia.

Fago saber que a Camara Municipal aprovou e eu sanciono a seguinte Lei:

Art. 1° — O territério do Municipio de Terra de Areia, limita-se ao Norte com o Mu-
nicipio de Sao Francisco de Paula e comega no divisor de dguas do dorso do contra-
forte principal da Serra Geral no ponto denominado Morro do Cabeleira segue por
este contraforte até encontrar a nascente do Rio do Pinto; a Leste, com os Munici-
pios de Torres, Trés Cachoeiras e o Oceano Atlantico, inicia na nascente do Rio do
Pinto, pelo qual desce até sua confluéncia com o Rio Trés Forquilhas, e por este 4guas
abaixo até a Lagoa da Itapeva, seguindo dai pela margem ocidental da lagoa até o
canal da Barra dos Quirinos. Deste ponto segue por linha seca e reta de diregao les-
te até o Oceano Atlantico, passando pela divisa norte do loteamento da Praia do bi-
tui, segue pela orla maritima até a divisa norte do loteamento da Praia do Curumim;
ao Sul, com os Municipios de Capdo da Canoa e Osoério, inicia na divisa norte do
loteamento da Praia do Curumim e por esta divisa até encontrar a Estrada RS-486,
seguindo pela referida estrada na diregcdo oeste até a ponte sobre o Rio Cornélios,
segue por este até a sua foz na Lagoa dos Quadros; deste ponto segue por linha
reta de diregédo geral oeste, por sobre as dguas da referida lagoa, até a foz do Arroio
Ibaqué, seguindo por este até o divisor de dguas do Morro da Solidao; a Oeste, com
os Municipios de Osério e Sdo Francisco de Paula, inicia no divisor de 4guas do Morro
da Soliddo até o divisor de aguas do Morro Grande; e por este até o divisor de 4guas
do Morro da Forqueta; por este até o divisor de dguas do Morro Limeira; por este
até o divisor de aguas do Morro Pessegueiro e por este até o divisor de aguas do
Morro do Cabeleira, ponto inicial e final desta descrigéo.

Art. 22 — O territério do Municipio divide-se em trés distritos: Sede, Itati e Trés
Pinheiros.

Art. 32 — O distrito da Sede tem os seguintes limites: ao Norte, confronta com
o Municipio de Torres, inicia na confluéncia do Arroio Trés Pinheiros com o Rio Trés
Forquilhas, seguindo por este até a sua foz na Lagoa Itapeva; a Leste, confronta com
o Municipio de Trés Cachoeiras e o Oceano Atlantico, inicia na foz do Rio Trés For-
quilhas, na Lagoa Itapeva, seguindo dai pela margem ocidental da lagoa até o canal
da Barra dos Quirinos; deste ponto segue por linha seca e reta de diregao leste até
o Oceano Atlantico, passando pela divisa norte do loteamento da Praia do Ibicui, se-
gue pela orla maritima até a divisa norte do loteamento da Praia do Curumim; ao Sul,
com 0s Municipios de Capéo da Canoa e Osério, inicia na divisa norte do loteamen-
to da Praia do Curumim e por esta divisa até encontrar o leito da Estrada RS-486,
seguindo pela referida estrada na diregéo oeste até a ponte sobre o Rio Cornélios,
seguindo por este até sua foz na Lagoa dos Quadros; deste ponto segue por linha
reta de diregdo geral oeste, por sobre as dguas da referida lagoa, até a foz do Arroio
Ibaqué, seguindo por este até o divisor de 4guas do Morro da Solidao; a Oeste, com
o Municipio de Osério e o distrito de Trés Pinheiros, inicia no divisor de aguas do
Morro Grande; deste ponto, segue na diregédo leste, pelo divisor de aguas do Arroio
Trés Pinheiros com o Arroio Sanga Funda e daquele com o Arroio Bonito até as pro-
ximidades da Estrada RS-486, quando segue por linha reta e seca até a confluéncia
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do Arroio Trés Pinheiros com o Rio Trés Forquilhas, ponto inicial e final desta descri-
géao.

Art. 42 — O distrito de Trés Pinheiros tem os seguintes limites: ao Norte, confron-
ta com o distrito de Itati, iniciando no divisor de 4guas do Morro da Forqueta, se-
guindo na diregdo geral nordeste, pelo divisor de dguas do Arroio do Padre com o
Arroio Mittmann até o extremo oeste da divisa dos lotes h%s 1 e 2 da Secgdo Trés
Forquilhas, seguindo por esta divisa até o Arroio da Tia Marcola e por este até a sua
foz no Rio Trés Forquilhas; a Leste, com o Municipio de Torres, da foz do Arroio da
Tia Marcola no Rio Trés Forquilhas, segue por este dguas abaixo, até a confluéncia
com o Arroio Trés Pinheiros; ao Sul, com o distrito da Sede, da confluéncia do Arroio
Trés Pinheiros com o Rio Trés Forquilhas, seguindo por linha reta e seca de diregéo
oeste até encontrar o divisor de 4guas do Arroio Trés Pinheiros com o Arroio Bonito
e daquele com o Arroio Sanga Funda, até o divisor de dguas do Morro Grande; a Oeste,
com o Municipio de Osdrio, do divisor de aguas do Morro Grande até o divisor de
aguas do Morro da Forqueta, seguindo por este, no seu ponto mais extremo a leste,
ponto inicial e final desta descrigéo.

Art. 59 — O distrito de Itati tem os seguintes limites: ao Norte, confronta com o
Municipio de Sédo Francisco de Paula, iniciando no divisor de aguas no dorso do con-
traforte principal da Serra Geral no ponto denominado Morro do Cabeleira, segue por
este contraforte até encontrar a nascente do Rio do Pinto; a Leste, com o Municipio
de Torres, inicia na nascente do Rio do Pinto, pelo qual desce até sua confluéncia
com o Rio Trés Forquilhas, e por este aguas abaixo até a foz do Arroio da Tia Marco-
la; ao Sul, com distrito de Trés Pinheiros, da foz do Arroio da Tia Marcola, segue por
este até a divisa dos lotes n%s 1 e 2 da Seccéo Trés Forquilhas, seguindo por esta
divisa na direcdo geral sudoeste, pelo divisor de dguas do Arroio do Padre com o
Arroio Mittmann, e por este até o divisor de dguas do Morro da Forqueta; a Oeste,
com o Municipio de Osério, do divisor de &guas do Morro da Forqueta, em seu ponto
mais extremo a leste, segue por este até o divisor de aguas do Morro Limeira, por
este até o divisor de dguas do Morro Pelado, por este até o divisor de 4guas do Mor-
ro Pessegueiro e por este até o divisor de aguas do Morro do Cabeleira, ponto inicial
e final desta descricéo.

Art. 62 — O perimetro urbano da Sede do Municipio de Terra de Areia situa-se dentro
dos seguintes limites: Ao Norte, partindo além dos cinquenta (50) metros do entron-
camento das ruas Marechal Floriano e José Ferrari, seguindo por esta paralela, man-
tendo uma distancia sempre de cinqlienta (50) metros em diregéo oeste até o eixo
da BR 101, seguindo no sentido norte pelo eixo da BR 101 a uma distancia de oito-
centos e cinquenta (850) metros, mantendo a distancia sempre de cento e cinqienta
(150) metros no sentido oeste, segue ainda pelo leito da BR 101 até uma distancia
de trezentos (300) metros, mantendo a distancia sempre de quatrocentos e cinquen-
ta (450) metros no sentido oeste. Do ponto situado a cento e cinquenta (150) metros
do eixo da BR 101 e cinquenta (50) metros ao norte do alinhamento da Rua José Fer-
rari, segue no sentido oeste paralelo a rua José Ferrari, mantendo a distancia sem-
pre de cinglienta (50) metros até os cinqtienta (50) metros além do alinhamento da
Rua Bento. Gongalves. A Oeste, partindo dos cinquienta (50) metros aquém da Rua
José Ferrari, seguindo paralelo & Rua Bento Gongalves, mantendo a distancia sem-
pre de cinquenta (50) metros em diregéo sul até a Rua Sarandu, segue no sentido
oeste pelo prolongamento da Rua Sarandu até a estrada do Espigéo, seguindo por
esta no sentido sul até a projecdo da Rua Pelotas, segue pela projecdo da Rua Pelo-
tas no sentido leste até o ponto situado a cinqlienta (50) metros antes da Rua Bento
Gongalves, seguindo paralelamente ao alinhamento da Rua Bento Gongalves, man-
tendo sempre a distancia de cinqlienta (50) metros no sentido sul até ultrapassar a
Rua Rudy Glitz. Ao Sul, partindo dos cinglienta (50) metros aquém da Rua Bento Gon-
calves e uma distancia de cem (100) metros da Rua Rudy Glitz, seguindo paralelo
em diregdo leste até passarem cinquienta (50) metros além do alinhamento da Rua
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Marechal Floriano. A Leste, partindo dos cem (100) metros aquém da Rua Rudy Glitz
numa distancia de cinquenta (50) metros da Rua Marechal Floriano, seguindo por es-
ta e mantendo sempre uma distancia de cinqtienta (50) metros em diregédo norte até
passar os cinquenta (50) metros além da Rua José Ferrari, chegando assim ao ponto
inicial de partida.

Art. 79 — Os balneérios litoraneos pertencentes ao distrito Sede, cujos respecti-
vos perimetros urbanos sdo aqueles representados pelos planos de urbanizagdo e
plantas arquivadas no setor competente, sédo os seguintes:

| — Amaragi

Il — Ibicui

Il — Miramar

IV — Novo Curumim

V — Novo Curumim Norte

VI — Santa Rita de Cassia

VIl — Séo Salvador

Art. 8¢ — Revogadas as disposi¢cdes em contrario, esta lei entrard em vigor na da-
ta de sua publicagéo.

GABINETE DO PREFEITO MUNICIPAL DE TERRA DE AREIA, em 31 de janeiro de
1989.

Generi Maximo Lipert
Prefeito Municipal

Amaury da Silva Hertzog
Secretario de Administragdo e da Fazenda

Cilceu Moreira da Silva

Secretario de Obras
e Servigos Publicos

Natalia Alves da Silva Nascimento
Secretaria de Educagéo
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LEI N? 8997, DE 11 DE JANEIRO DE 1990.
Altera os artigos 1° e 2° da Lei n° 8.561, de 13 de abril de 1988.

PEDRO SIMON, Governador do Estado do Rio Grandevde Sul

Fago saber, em cumprimento ao disposto no artigo 82, item IV, da Constituigéo do
Estado, que a Assembléia Legislativa decretou e eu sanciono e promulgo a Lei se-
guinte:

Art. 12 — Os artigos 12 e 22 da Lei n? 8.561, de 13 de abril de 1988, que criou 0 Muni-
cipio de TERRA DE AREIA, passam a vigorar com a seguinte redagéo:

“Art. 12 — E criado o Municipio de TERRA DE AREIA, constituido pelos Distritos
de Terra de Areia e Itati, pertencentes ao Municipio de Osdrio e parte do Municipio
de Capéo da Canoa”.

“Art. 2° — O territério do Novo Municipio fica com os seguintes limites:

AO NORTE: Do contraforte da Serra Geral no Arroio Carvalho, seguindo pelo referido
contraforte em direcéo geral leste até a nascente do Rio Pinto, nos Itaimbés da Serra
Geral.
A LESTE: Inicia na nascente do Rio Pinto, nos Itaimbés da Serra Geral, descendo pelo
Rio Pinto até sua confluéncia com o Rio Trés Forquilhas, segue por este, aguas abai-
xo, até sua foz na Lagoa ltapeva, seguindo dai pela orla sudoeste da referida lagoa,
até o local denominado Barra dos Quirinos; deste ponto, segue por linha seca e reta
de direcdo leste, até o Oceano Atlantico, passando pela divisa norte da Praia do Ibi-
cui; segue pela margem do Oceano Atlantico, em diregdo sudoeste, até a divisa norte
do loteamento da Praia do Curumim.
AO SUL: Da divisa norte da Praia do Curumim, segue por esta divisa no sentido no-
roeste até encontrar o leito da estrada RS-486; segue pela referida estrada até a ponte
sobre o canal do rio Cornélios, no local denominado Barra dos Quirinos; segue por
este em diregdo sudoeste até a Lagoa dos Quadros; deste ponto, segue por linha se-
ca e reta de direcdo geral oeste, por sobre as dguas da referida lagoa, até a foz do
Arroio Ibaqué, subindo por este até o divisor de dguas do Morro da Solidao.
A OESTE: Do Morro da Solidao, pelo divisor de aguas em diregdo geral norte, até o
Morro Grande; continua pelo divisor de aguas até a estrada na encosta do Morro da
Forqueta. Deste ponto, segue pela estrada em diregao geral norte até o contraforte
da Serra Geral; segue por este até onde atinge o Arroio Carvalho.”

Art. 2° — Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagéo.

Art. 39 — Revogam-se as disposi¢cdes em contrario.

PALACIO PIRATINI, em Porto Alegre, 11 de janeiro de 1990.

PEDRO SIMON
Governador do Estado

Bernardo Olavo Gomes de Souza
Secretario de Estado da Justica

José Ernesto Pasquotto
Secretario de Estado da Fazenda

Registre-se e publique-se

Cezar Augusto Schirmer

Secretario de Estado Extraordinario
para Assuntos da Casa Civil
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ANEXO D

TERRA DE AREIA

A DUPLICACAO DA BR 101

As obras de duplicagdo da BR 101, geraram uma piémica muito grande na
comunidade, no ano de 2008, devido a inconformidade de setores do comércio e da
comunidade quante a altura da rodovia em relacdo as laterais e a prépria cidade.
Entretanto, é preciso analisar que para implantar o projeto tal como foi planejado nao
havia como fazer diferente, ou seja, construir as pistas da rodovia no mesmo nivel da
cidade e das ruas adjacentes.

isso porque néo podia continuar a mortandade de pedestres e ciclistas que pereciam
na travessia da Estrada. Por outro lado, ninguém queria tirar a rodovia da cidade em
consonancia com a sua originalidade histérica além do que levaria ao encarecimento
do projeto e o retardamento das obras tal como acontece em Ararangua — SC.

Por outro lado, houve uma audiéncia publica com a presenga do ministro dos
Transportes Eliseu Lemos Paditha, no ano de 1998, onde a comunidade manifestou-se
por suas liderangas pedindo obras de engenharia que foram incluidas no projeto.
Menciono a partir de Sanga Funda a elevada para veiculos de até 4 metros de altura,
seguindo-se a elevada da Rua das Tendas com igual altura; apos, temos a passagem
subterranea para pedestres na Escola Estadual Erica Marques, o viaduto da
Rodoviaria com altura de 5,50 metros, a passagem subterranea de pedestres proxima
a lgreja Matriz S8o Pedro, o viaduto da Rua Laurindo Peroni com 5,50 metros, o
viaduto da Rua Alberto Pasqualini, com 5,50 metros, préximo ac Bradesco, a
passagem subterranea para pedestres na Vila Serraria, o treve da Rota do Sol e por
fim, a elevada para veiculos com até 4 metros de altura na Vila Olaria, completa o rol
de obras viarias, além das laterais (Osvaldo Bastos e Osmani Veras) com pista para
veiculos em ma&o Unica, pista para ciicistas e passeios com 2 m. de largura ao longo
de todo o perimetro urbano com mais ou menos 10 Km.

Desafio a todos a mencionar outra cidade no trecho Osério — Torres que tenha sido
contemplada com tantos equipamentos urbanos como Terra de Areia. Por exemplo, a
vizinha Trés Cachoeiras, néo tem nas comunidades de Chimarrdo e Santo Anjo,
nenhum viaduio ou elevada para passagem de um lado a outro da Estrada e, no
entanto, ambas s8o comunidades maiores que Sanga Funda ou Olaria, pnde estes
equipamentos foram implantados.

Entao pergunto, onde esta o alegado prejuizo do comércio de Terra de Areia com as
obras de duplicacéo da BR 1017

Ao contrério, Terra de Areia foi largamente beneficiada e colhe agora com a concluséo
das obras, os frutos da previdéncia de suas liderancas que souberam mobilizar-se
para beneficiar toda a comunidade e ndo apenas uma classe econdmica.

E bem verdade, que sdo necessérios alguns ajustes a serem feitos peio DNIT, como
por exemplo, a implantag&o de mao dupla na Osvaldo Bastos, entre a Américo Lopes
e o Cemitério S0 José, ou o trecho da Osvaldo Bastos entre a Alberto Pasqualini e a
antiga sede do Banrisul e por fim a implantacdo de méo dupla na Osmani Veras entre
a esquina do Bradesco e o Restauarante Galo. Deve ser implantado também um
aguiha para acessar a Rota do Sol, pela Rua Alberto Pasqulaini mas que foi retirada
em funcdo da troca do viaduto previsto para a Rua Elpidio Gomes e que foi construido
em frente & Rua Laurindo Peroni, prejudicando a implantagdo daquela agulha téo
necessaria.

Indiscutivelmente a vida melhorou em Terra de Areia, gracas & duplicagéo da BR 101,
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