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RESUMO

Ao observar o processo historico e espacial de desenvolvimentos das cidades
brasileiras, pode-se perceber que as acdes foram planejadas como foco a circulacao
motorizada e individual (destaque para automdéveis e motocicletas) em detrimento da
mobilidade urbana ndo motorizada (pedestres e ciclistas) e do transporte publico
coletivo. O resultado desse processo sdo cidades com qualidade de vida
prejudicada, onde s&do encontrados poucos espacos para a circulagdo nao
motorizada (a pé ou por bicicletas), longos congestionamentos, decadéncia do
transporte publico, aumento dos niveis de poluicéo, conflitos e acidentes de transito.
Esse cenério repercute de forma negativa para a mobilidade urbana sustentavel,
poiS 0S espacos passam a nao ser acessiveis e ndo oferecem uma infraestrutura
adequada e segura para os deslocamentos a pé, por bicicleta e por transporte
publico. Os Polos Geradores de Viagens (PGVs) sdo empreendimentos que se
instalam na &rea urbana, e que na maioria das vezes, acabam por alterar a dinamica
da mobilidade urbana e acessibilidade da area de influéncia na qual os mesmos
estdo inseridos, comprometendo ainda mais a qualidade e a sustentabilidade da
mobilidade urbana. A pesquisa tem como objetivo geral analisar, do ponto de vista
quantitativo (Indicador de Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS) e qualitativo
(avaliacdo técnica e diagnostica), as condicfes de infraestrutura viaria oferecida aos
modos ndo motorizados (pedestres e ciclistas) e transporte publico, em &reas de
influéncia (primaria) de PGVs localizados em Uberlandia-MG. A metodologia
utilizada envolve tanto uma pesquisa direta (coleta de dados obtidos por meio de
pesquisa de campo e entrevistas semiestruturadas) e também pesquisa indireta com
levantamento de dados em 6rgéos publicos e trabalhos académicos. Os resultados
confirmaram a hipétese levantada na tese de que as intervencfes e acdes que
ocorrem nas areas de influéncias de PGVs ndo levam em consideracdo as
necessidades de infraestrutura e condi¢cdes adequadas para uma mobilidade urbana
sustentavel e inclusiva, que considera de forma prioritaria 0os modos nao
motorizados (pedestres e ciclistas) e o transporte publico coletivo. Tanto na
abordagem quantitativa (IMUS) quanto na qualitativa (avaliagdo técnica e
diagnéstica) os resultados mostraram que as infraestruturas da mobilidade urbana
nas areas de influéncias dos PGVs analisados ndo atendem de forma satisfatoria e
segura dos deslocamentos a pé€, por bicicletas e por transporte publico, sendo,
portanto, necessarias intervencoes.

Palavras-chave: Polos Geradores de Viagens, mobilidade urbana, sustentavel.



ABSTRACT

Observing the historical and spatial development process of Brazilian cities, it can be
seen that the actions were planned with a focusing on motoring and individual
circulation (specially automobiles and motorcycles) over the urban mobility non-
motorized (walkers and cyclists) and public transportation. As a result of this process,
we can see cities with impaired quality of life and where we find few spaces for non-
motorized traffic (on foot or by bicycles), long traffic jams, public transport decline,
increased levels of pollution, conflicts and traffic accidents. This fact has a negative
impact for sustainable urban mobility, because the spaces are now not accessible
and they don't offer a safe and adequate infrastructure for the displacements on
foot, by bicycle or public transport. The Trips Generators are enterprises that settle in
urban areas and, most of the time, they change the dynamics of urban mobility and
accessibility of the area of influence where they are inserted and it compromises the
quality and sustainability of urban mobility. The main objective is to analyze, from a
guantitative point of view (Measures for Sustainable Urban Mobility - MSUM) and
qualitative (technical and diagnostic evaluation), the road infrastructure conditions
offered to non-motorized modes (walkers and cyclists) and public transportation in
Trips Generators areas in Uberlandia-MG. The methodology involves a direct search
(data collection obtained through field research and semi-structured interviews) and
indirect research with collecting data on public agencies and academic papers. The
results confirmed the hypothesis on the thesis that interventions and actions that
occur in the areas of Trip Generators influences don't consider the infrastructure
needs and appropriate conditions for sustainable and inclusive urban mobility that
considers as a priority non-motorized modes (walkers and cyclists) and public
transportation. Both in quantitative approach (MSUM) and the qualitative approach
(technical and diagnostic evaluation) the results showed that the infrastructure of
urban mobility in the areas of influence of the analyzed Trip Generators don't meet
satisfactorily and safely displacement on foot, by bicycle and by public transport, it is
therefore necessary interventions.

Keywords: Trip Generators, urban mobility, sustainable.
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INTRODUCAO

O acelerado processo de urbanizacdo nos municipios brasileiros, intensificado em
meados da década de 1960, produziu grandes transformac¢des no espaco urbano
que atingiram o0s setores politico, econémico, cultural, social, ambiental e espacial.
Para Resende (2010), a urbanizagdo trouxe consigo a modernidade tanto da
sociedade quanto da economia, mas apenas para um grupo economicamente

restrito da populagédo, pois a maioria ficou excluida desse processo.

Exemplo dessa urbanizacdo excludente € o processo de especulacdo imobiliaria,
com ocupacédo dispersa, principalmente residencial, em algumas areas da cidade,
como ocorre na periferia. Esse processo faz com que as pessoas de baixa renda,
consequentemente deslocadas para as areas periféricas, necessitem realizar um
maior numero de deslocamentos e com maiores percursos, tornando os sistemas de

transporte uma importante variavel necesséria a qualidade de vida nas cidades.

A forma como se ocupa o solo urbano tem ligacdo direta com o numero de
deslocamentos em determinadas porcdes da cidade, pois alteracbes no uso do solo
promovem mudancas no sistema de mobilidade. Do mesmo modo, 0 surgimento de
novos sistemas de transporte acarretam transformagdes nos padrdes de uso e

ocupacao do solo, podendo tornar essas areas mais ou menos valorizadas.

Com a disperséo das atividades, os deslocamentos tendem a ser mais frequentes e
longos, deteriorando as condicbes de operacdo do transporte publico.

Adicionalmente, reduz-se a utilizacdo e a seguranca nos deslocamentos a pé ou por
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bicicletas, modos ndo motorizados e sustentaveis, que sdo os mais utilizados pela

populacao de baixa renda residente nas periferias urbanas.

Paralelamente, observa-se o aumento da frota veicular motorizada e individual,
principalmente de automoveis e motocicletas. Esses veiculos sédo privilegiados por
alteracdes na operacdo e na gestdo do sistema viario, que passa a ser pensado e
adequado, de forma prioritaria, para atender a essa modalidade de transporte em

detrimento dos modos ndo motorizados e do transporte publico.

Assim, constata-se que o processo de expansdo urbana, no Brasil, ocorreu segundo
um planejamento estatico, ndo democratico, setorial e desarticulado das demais
politicas publicas, dentre elas, a de mobilidade. O resultado é percebido pelos
inimeros conflitos de mobilidade existentes nas vias e espacos publicos. Esses
problemas tém origem na histéria de desenvolvimento do espaco urbano nacional e

vém se agravando consideravelmente no decorrer dos anos (ALVES, 2011).

Somado a esse cenario, ha o fato de que as cidades, com raras excec¢des, passam,
ainda, por um processo de expansao horizontal e vertical, recebendo
empreendimentos que podem alterar a dinAmica espacial, viaria e dos padrbes de
usos do solo. Esses empreendimentos sdo conhecidos na literatura como polos

geradores de viagem (PGVSs).

A insercao indiscriminada de PGVs também resulta em alteragdes na dinamica dos
espacos urbano e viario. Esses polos, quando instalados em areas improprias, ou

seja, locais que ndo sédo capazes de suportar 0 aumento de viagens trazidas com
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sua instalacdo, podem ter como resultados impactos negativos no que se refere a
harmonia da mobilidade urbana e de sua sustentabilidade (PORTUGAL E

GOLDNER, 2003).

Dentre o0s principais impactos negativos tém-se: longos e dispendiosos
congestionamentos, conflitos entre os modos de transporte, dificuldades de exercer
mobilidade e de ter acessibilidade, degradacdo ambiental, aumento do namero e
severidade dos acidentes de transito, poluicdo (sonora e do ar), entre outros (PIRES

et al.,1997).

Esses problemas remontam, dentre outros fatores, aos processos passados de
decisbes e acdes politicas urbanas. As cidades brasileiras, no transcorrer dos
tempos, foram planejadas, construidas e adaptadas com base em um modelo
insustentavel, em que a prioridade das a¢bes ocorreu de forma ndo articulada entre

setores e com privilégio para os veiculos e ndo para as pessoas (BRASIL, 2007).

Desse modo, pode-se inferir que as cidades sdo constituidas de cenarios e
fendmenos socioespaciais diversos, dinamicos e que estao inter-relacionados. A
forma como se ocupa o solo, as alteracdes no sistema viario e a presenca de PGVs,
que podem promover mudancas no uso do solo, sdo eventos supostamente
interligados e que resultam em implicagcdes na qualidade e na sustentabilidade da

mobilidade urbana.

Dessa forma, as cidades precisam ser pensadas e planejadas com um enfoque mais

abrangente, articulador, inclusivo e sustentavel. Faz-se necessario que o espaco
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urbano e o sistema viario operem em igualdade de condicbes e seguranca,
independentemente do modo de transporte, e que os PGVs recebam tratamento e
legislacdes especificas fundamentadas nos principios de sustentabilidade, desenho

universal e equidade socioespacial.

Acdes ou intervencdes urbanas e viarias, inclusive em areas do entorno de PGVs,
devem ter como foco os modos ndo motorizados e o transporte publico, como:
sinalizacdes e faixas preferenciais, ciclovias ou ciclofaixas, bicicletarios, rampas de
acesso, medidas de moderacdo de trafego (Traffic Calming), calcadas sem
desniveis, pontos de parada do transporte publico com cobertura, conforto e
acessibilidade, vagas destinadas ao embarque e desembarque de pessoas com

deficiéncia, entre outras acoes.

As técnicas de traffic calming envolvem uma mudanca tanto conceitual, ao colocar
como prioridade a circulagdo ndo motorizada (pedestres e ciclistas) e transporte
publico quanto de técnicas ou acfes que tornam a mobilidade urbana mais segura e

sustentavel, sendo muito indicada sua aplicacdo em diversas areas urbanas.

Avancos importantes foram alcancados no Brasil, em termos legislativos e
instrumentais, no que diz respeito a mobilidade urbana nacional, iniciando com o
Estatuto das Cidades e mais recentemente com a Lei de Mobilidade Urbana
Nacional, ambos federais. Esses mecanismos legislativos visam, sobretudo, a
organizar o espago urbano nacional e propor a construgdo de cidades sustentaveis e

com uma mobilidade direcionada aos modos ndo motorizados.
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No Estatuto das Cidades (Lei n® 10.257/2001), que surge com a funcéo principal de
organizar a politica urbana nacional, alguns instrumentos sédo elencados, dentre
eles, o Plano Diretor, que € um plano de ordenamento urbano territorial (em esfera
municipal) com o objetivo de ordenar a politica urbana e ser um dos pilares na
construcdo de cidades sustentaveis. O Estatuto reitera ainda a necessidade de
Estudos de Impacto Ambiental (EIA) e de Impacto de Vizinhanca (EIV) para o

licenciamento de PGVSs.

A Politica de Mobilidade Urbana Nacional (Lei N° 12.587/2012) estabelece e prioriza
a aplicacdo de uma mobilidade urbana sustentavel e inclusiva nos municipios
brasileiros. A sustentabilidade aparece na medida em que prioriza, pelo menos em
termos de lei, os modos ndo motorizados e o transporte publico. Ja a inclusédo
refere-se aos usuarios que, independentemente de sua condicéo fisica ou social ou
do meio de transporte utilizado para seus deslocamentos, devem ter os mesmos
direitos, seguranca e qualidade ao exercer sua mobilidade no espaco urbano e

viario.

Observa-se que, em termos legislativos e instrumentais, as cidades brasileiras estédo
bem amparadas para organizar seus espacos em prol de uma mobilidade urbana
sustentavel e com foco de acgdes nos modos ndo motorizados e no transporte
publico. Contudo, o que se verifica, na pratica, sdo acbes voltadas para atender as
necessidades dos modos motorizados e individuais e que, nas areas de PGV, os
tratamentos viarios e de entorno buscam atender prioritariamente a esses modais,

contrariando, portanto, a politica de mobilidade urbana nacional.



25

E € justamente a observacéo da articulacdo — ou até mesmo da falta dela — entre as
variaveis elencadas (expansédo urbana, PGVs, sustentabilidade e mobilidade urbana,
principalmente a ndo motorizada e por transporte publico) que fez surgir as
motivacOes desta pesquisa, que sdo pensar e analisar a mobilidade ndo motorizada
(pedestres e ciclistas) e por transporte publico, e que também € a mais sustentavel e

inclusiva, nas areas de entorno de PGVSs.

Somam-se, ainda, pelo interesse nessa tematica, o0s intuitos de conhecer e
diagnosticar a situacdo real da mobilidade urbana, do ponto de vista da
infraestrutura oferecida aos modos ndo motorizados e transporte publico, em areas
de PGVs com natureza de atividades distintas e localizados em locais diversos
dentro da area urbana, a fim de tornar a pesquisa um diagndstico mais abrangente e

comparativo entre cenarios/areas.

Nesse sentido, a hipotese que se apresenta é a de que as intervencdes e acdes que
ocorrem nas areas de influéncias de Polos Geradores de Viagens (PGVs) ndo levam
em consideracdo as necessidades de infraestrutura e condicbes adequadas para
uma mobilidade urbana sustentavel e inclusiva, que considera de forma prioritaria os

modos ndo motorizados (pedestres e ciclistas) e o transporte publico coletivo.

Diante de tais interesses motivadores a pesquisa, foram surgindo alguns
guestionamentos que nortearam o trabalho e possibilitaram delimitar quais PGVs

poderiam ser analisados e qual seria a area de influéncia observada.
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Dentre as indagacfes da pesquisa tém-se: existem estudos que mostram a
influéncia e impactos da localizacdo de PGVs na circulacdo ndo motorizada e
transporte publico? As legislacbes existentes para PGV no Brasil seguem os
principios de uma mobilidade urbana acessivel e sustentavel (com foco nos modos
ndo motorizados e transporte publico)? Em Uberlandia, a mobilidade e a
acessibilidade urbana seguem os principios de sustentabilidade, incluséo e equidade
social? Nas areas de PGVs sao encontrados problemas de infraestrutura oferecidos
aos pedestres, ciclistas e usuarios do transporte publico ou as adequacfes viarias
ocorrem apenas para atender a circulacdo motorizada e individual? As condicfes de
infraestrutura (calcadas, sinalizacbes, vias exclusivas, pontos de parada etc.)
oferecidas nas areas de influéncia dos PGVs seguem as diretrizes da mobilidade
urbana nacional? Qual é a realidade de circulacdo que os pedestres, ciclistas e
usuarios de transporte encontram em seus deslocamentos? A presenca do PGV

interfere de forma positiva ou negativa na qualidade da mobilidade urbana?

Apébs essas indagacOes, para que se pudesse investigar e diagnosticar a condicdo
real da mobilidade oferecida aos modos ndo motorizados e de transporte publico e
visando a responder a tais questionamentos, foram elencados cinco PGVs com
tipo/naturezas distintas e de magnitude macro para avaliar as condi¢cdes de
mobilidade oferecidas aos modos ndo motorizados e transporte publico em suas
respectivas areas de influéncia. Sao eles: Hospital Santa Genoveva; Complexo
educacional (escolas de ensino fundamental e centro de formacdo docente);
Complexo: Center Shopping e Carrefour; Complexo: Terminal Central e Pratic

Shopping; e Atacadéo.
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O critério de escolha desses empreendimentos consistiu no fato de serem polos que
recebem fluxos de vérias partes da cidade, atendendo ndo apenas moradores
préximos ao local do empreendimento e que, portanto, tém uma influéncia nao
somente local, considerados, assim, como polos de influéncia macro. Outro critério
utilizado foi a selecdo de PGVs com atividades distintas e que atraem publicos
também distintos para suas localidades. Dessa forma, pensou-se em adquirir um
olhar mais abrangente da mobilidade urbana e que pode ajudar a compreender se a

realidade encontrada em uma area é a mesma ou difere das demais pesquisadas.

Para delimitar um padrdo de areas de influéncia para os cinco empreendimentos
foram utilizados os trabalhos desenvolvidos por Amancio e Guimaraes (2007),
Moura (2010) e Portugal e Goldner (2003), em que os autores dividem a area de
influéncia em trés: primaria, secundaria e terciaria. Nesta pesquisa optou-se por
analisar apenas a area primaria de cada empreendimento, independentemente de
sua natureza, pois, segundo Moura (2010), é nessa area que sao encontrados 0s
maiores impactos e influéncia nos deslocamentos dos pedestres e de usuarios do
transporte publico. Assim, as éareas de influéncia delimitadas nesta pesquisa
compreendem um raio de 500m a partir do centroide de cada PGV analisado (area
primaria). E importante ressaltar, neste momento, que toda a abordagem

metodoldgica desenvolvida nesta pesquisa sera detalhada no terceiro capitulo.

Dessa forma, a pesquisa tem como objetivo geral analisar, do ponto de vista
quantitativo (Indicador de Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS) e qualitativo
(avaliacédo técnica e diagnaostica), as condi¢cdes de infraestrutura viaria oferecida aos

modos ndo motorizados (pedestres e ciclistas) e transporte publico, em areas de
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influéncia (priméaria) de PGVs localizados em Uberlandia (MG). Os objetivos

especificos desta pesquisa séo:

a) Compreender os sistemas de transporte e sua organizacdo em modos
motorizados, nao motorizados e publico, dentro do espaco urbano, na
perspectiva da Geografia dos Transportes;

b) Conhecer a legislacdo nacional, com destaque para o Estatuto das Cidades e a
Lei de Mobilidade Urbana Nacional;

c) Promover uma discussédo tedrico-conceitual sobre os temas: mobilidade urbana,
acessibilidade e mobilidade urbana sustentavel e PGVs, elementos base da
pesquisa;

d) Conhecer os mecanismos regulatorios para implantacdo de PGVs, tanto em
cenario mundial guanto nacional, por meio de experiéncias existentes;

e) Estruturar procedimentos metodoldgicos norteadores da pesquisa: organizar a
andlise quantitativa e qualitativa;

f) Realizar um diagnostico da cidade de Uberlandia dos pontos de vista da
mobilidade urbana e legislacdo existente, assim como caracterizar os PGVs
selecionados na pesquisa e conhecer a legislacdo municipal que trata desses
empreendimentos;

g) Avaliar quantitativamente, por meio de Indicadores de Mobilidade Urbana

Sustentavel (IMUS), a mobilidade para modos ndo motorizados e transporte publico

na area primaria (500m) de cada PGV;

h) Observar de forma qualitativa e técnica (observacdo em campo) a

infraestrutura oferecida aos modos ndo motorizados e transporte publico nas areas

primarias de cada PGV e calcular o indice de Qualidade das Calgadas (IQC).



29

i)  Verificar como os usuarios do entorno dos polos percebem as condicfes de
mobilidade, acessibilidade e sustentabilidade nas areas de influéncia dos PGVs;
)] Expor uma proposta de intervencdo em areas possivel de ser aplicada em

areas de influéncias de PGVs em busca de uma mobilidade sustentavel e inclusiva.

Visando atingir os objetivos propostos, a tese foi organizada em seis capitulos

descritos a sequir:

No primeiro capitulo procura-se fazer uma discussao teorica e conceitual sobre
Geografia dos Transportes, Modos de transporte, Legislacdes e Instrumentos da
mobilidade urbana no Brasil. O segundo capitulo versa sobre os conceitos de
mobilidade e acessibilidade urbana sustentavel e polos geradores de viagens por

meio de seus conceitos, classificacfes e experiéncias internacionais e nacionais.

No terceiro capitulo, apresentam-se os procedimentos metodoldgicos utilizados para
atingir os objetivos propostos. Delimita-se o levantamento tedrico-conceitual e de
dados secundarios e, assim, tragcam-se 0s caminhos da pesquisa quantitativa e da

analise qualitativa.

A situagcdo da mobilidade em Uberlandia, os mecanismos legislativos existentes
tanto para mobilidade quanto para PGVs e a caracterizacdo das areas e

empreendimentos analisados na pesquisa estao apresentados no quarto capitulo.

O quinto capitulo € destinado a expor os resultados das analises quantitativas

(Indicadores de Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS) e qualitativas (Observacdes
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em campo: diagndstico e percepcdo dos usuarios e indice de Qualidade das

Calcadas - 1QC), respectivamente.

O sexto capitulo traz as medidas moderadoras de trafego (traffic calming) como uma
proposta de intervencéo passivel de aplicacdo em algumas areas de influéncias de
PGVs e que podem colaborar para a melhoria da qualidade da mobilidade urbana

assim como da acessibilidade e sustentabilidade nas areas analisadas.
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CAPITULO |

GEOGRAFIA DOS TRANSPORTES E A ORGANIZACAO ESPACIAL

O capitulo traz uma discussdo tedrica e conceitual sobre a Geografia dos
Transportes e a sua importancia na organizagcdo dos espacos urbanos e de
mobilidade, assim como a classificacdo dos modos de transporte em motorizados,
ndo motorizados e publico. Os instrumentos e legislagBes norteadores da mobilidade
urbana nacional também sao apresentados, buscando conhecer como a mobilidade

urbana e os diversos meios de transporte devem ser tratados.

1.1 Geografia dos Transportes

Ao examinar a evolucdo do pensamento geogréafico no século XX, percebe-se que o
conceito de Geografia sofreu modificacdes, conforme o aprimoramento das
discussdes e de outros objetos e teméticas, como o transporte. Na década de 1950
surge como tematica especifica a Geografia dos Transportes, uma ramificacdo da
ciéncia geografica que tem como objeto de estudo o fendmeno mobilidade inserido

em um contexto territorial (OTON, 2003).

Para Hoyle e Knowles (1998), transporte € parte do ritmo diario da vida. Exercer
mobilidade € fundamental para as necessidades mais basicas da populacdo. Nesse
contexto, a Geografia dos Transportes tem um papel importante nos estudos
urbanos e de mobilidade, baseando-se em dois principios basicos e fundamentais: i)

mobilidade universal e ii) multidisciplinaridade.
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Nas Ciéncias Humanas e Sociais, por envolverem a politica, a economia, e a
sociedade, o tema transporte pode ser estudado sob os aspectos psicoldgico,
sociologico, histérico, juridico, econdmico e geografico, o que da ao fenbmeno um
carater amplo, complexo e multidisciplinar. Assim, os estudos urbanos e de
mobilidade devem ser elaborados por profissionais de diversas areas do
conhecimento, como engenheiros, arquitetos, historiadores, advogados, gedgrafos,

socibélogos entre outros.

A Geografia oferece uma grande contribuicdo para a interpretacdo e analise dos
problemas gerados em funcéo dos sistemas de transportes, pois ao ter como objeto
de estudo os fendmenos espaciais e suas inter-relacdes, pode propor acdes que
amenizem ou eliminem problemas urbanos e de mobilidade. Sdo exemplos desses
problemas o mau uso e ocupacdo do solo, a restricdo de acesso e deslocamento,

acidentes, congestionamentos, entre outros (Resende, 2010).

Uma substancial e crescente literatura e um significativo envolvimento
interdisciplinar por parte dos geégrafos dos transportes tém conduzido para
0 aumento da consciéncia da importancia da dimensao espacial do estudo
dos transportes, e da contribuicdo dos geografos dos transportes que estédo
fazendo individualmente e coletivamente para um profundo entendimento de
uma eventual solucdo para os problemas dos transportes contemporaneos.
(HOYLE; KNOWLES, 1998, p. 2).

Ndo é possivel pensar a organizacdo espacial sem o transporte, jaA que ele € o
grande responsavel pelo movimento de circulacdo de pessoas e mercadorias. Pode-
se afirmar que o transporte apresenta um papel estratégico no desenvolvimento das
relacfes socioecondmicas, provocando alteragdes na geografia dos lugares, ou seja,
o homem se apropria do meio e tem a oportunidade de conhecer e transformar
espacos diversos, além de criar novas sociedades e culturas, como pode ser

percebido nas palavras de Pons e Reynés (2004, p.34):
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Varias son las razones que los autores sefialan como determinantes de la
necesidad del transporte. Las diferencias geogréficas en la distribucion de
los recursos; la necesidad de especializacion productiva de algunas
localizaciones; las posibilidades de economias de escala, secundarias a la
especializacién funcional, ademas de objetivos politicos y militares,
relaciones sociales de comunicacion, oportunidades culturales vy
posibilidades de localizacion residencial.

Para Rodrigues e outros (2006), os estudos espaciais envolvem diversos elementos,
como a origem, o destino, a extensdo, a natureza e a finalidade da mobilidade. Nas
relacBes socioespaciais produzidas pelos sistemas de transportes, as politicas de
planejamento da mobilidade visam atenuar o0s problemas referentes a
acessibilidade, capacidade, transferéncia, confiabilidade e integracdo dos sistemas

de transporte.

Compreender a organizacdo espacial das cidades passa, necessariamente, por
compreender também o sistema de transportes. Ndo ha como se pensar em
sustentabilidade urbana sem um planejamento adequado e articulado as

necessidades de mobilidade e acessibilidade da populacéo.

Para Hoyle e Knowles (1998) dois sdo os motivos que tornam a Geografia dos
Transportes fundamental nas analises espaciais. Em primeiro lugar, a disposicdo da
infraestrutura de transportes, as redes e as instalacdes e, em segundo lugar, o
espaco geografico no qual se estd inserido, sendo esse 0 objeto de estudo da

ciéncia geografica.

Pons e Bey (1991, p. 9) destacam a importancia da Geografia dos Transportes e a
mobilidade, ao argumentarem que: “la movilidad de las personas y de las
mercancias constituye uno de los elementos mas significativos de las sociedades

industriales e post-industrialies”.



Concordamos com Hoyle e Knowles (1998) quando esses alertam para o fato de
que, embora o transporte seja parte intrinseca do cotidiano da populacdo, muitos
lugares e pessoas sofrem restricbes de mobilidade. Essas restricbes podem ser

temporarias ou ndo e podem ser rompidas, principalmente, por fatores econdmicos.

Dentre esses fatores que podem impedir que a mobilidade ocorra de forma inclusiva
encontra-se o processo de descentralizacdo urbana, que fez com que a populacdo
de baixa renda ocupasse as areas periféricas das cidades, intensificando, assim, 0s

deslocamentos urbanos, tanto em numero de viagens quanto em complexidade.

O reflexo foi percebido pelo aumento do nimero de veiculos em circulacdo nas vias
urbanas com a fungao de “facilitar” as viagens. O transporte motorizado e individual,
principalmente de automoveis e motocicletas, passou a ser considerado como o
modo mais “eficiente e agil” nos deslocamentos da populagdo em detrimento dos
demais modos, mais baratos e sustentaveis, como o modo a pé, por bicicleta e por

transporte publico.

Alves (2012, p. 24) discute a importancia do transporte na estruturacao espacial das

cidades:

A forma como se ocupa o solo urbano tem ligagéo direta com o nimero de
viagens em determinadas por¢des da cidade, pois alteracfes no uso do solo
promovem mudancas no sistema de mobilidade (transito e transportes),
assim como o surgimento de novos sistemas de transportes acarreta em
transformac6es nos padrées de uso e ocupacdo do solo, podendo tornar
essas areas mais ou menos valorizadas.

Acreditamos que a Geografia dos Transportes € de significativa importancia e

oferece contribuicdo substancial na analise do espago geogréfico e das questbes



35

relativas a mobilidade e a acessibilidade urbana, pois permite um olhar

multidisciplinar, dindmico e integrado entre os diversos setores e ciéncias.

Acreditamos que uma das formas — sendo a principal e mais importante delas — de
amenizar os problemas relacionados ao espaco urbano e a mobilidade vividos por
grande parte das cidades médias brasileiras € a adocdo de medidas planejadas e
articuladas entre os setores, além da aplicacdo da legislacéo existente no pais e de

gestbes adequadas e participativas.

De acordo com Resende (2010), o crescimento das cidades estad intimamente
relacionado ao desenvolvimento dos meios de transportes utilizados pelas pessoas
em um determinado espaco. O transporte estd associado, segundo Pons e Bey

(1991), a ideia de ultrapassar barreiras e limites e de aproximar distancias.

Pensar em uma pesquisa sobre transportes envolve a necessidade de classificar ou
encontrar tipologias sobre os sistemas de transporte. Na sequéncia do capitulo
procuraremos fazer as distingdes basicas sobre transportes, como: transporte e
transporte urbano, transporte privado ou individual e coletivo (publico) e ainda entre

transporte motorizado e ndo motorizado.

Inicia-se com a distingéo entre transporte e transporte urbano. Para Ferraz e Torres
(2004), transporte é a denominacdo dada ao deslocamento de pessoas e produtos e
transporte urbano é empregado nos deslocamentos de pessoas e produtos

realizados apenas no espago urbano (cidades). Dentre os modos de transporte que
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podem ser utilizados para deslocar cargas ou pessoas no espaco urbano tém-se:

onibus, caminhdes, automaoveis, motocicletas, bicicletas, a pé, entre outros.

Brasil (2012) complementa que transporte urbano sdo os modos e servicos de
transportes publicos ou privados utilizados para o deslocamento de pessoas ou
cargas nas cidades, podendo ser ainda reclassificados em modos motorizados e néo
motorizados. Nessa classificacdo, o item avaliado refere-se ao esforco fisico

utilizado no deslocamento.

Assim, Ferraz e Torres (2004) conceituam transporte motorizado como aquele que
utiliza, em seu deslocamento, energia mecéanica ou por meio de um motor. E
transporte ndo motorizado compreende os que utilizam esforco humano ou animal

para realizar os deslocamentos.

E importante deixar claro que, nesta pesquisa, o foco de andlise sdo os modos ndo
motorizados (pedestres e ciclistas) e o transporte urbano publico (uma forma de
transporte motorizada, mas de uso coletivo). Nesse sentido, julgamos ser
interessante para a pesquisa fazer uma exploracdo conceitual sobre a circulagéao

motorizada individual a fim de tornar a analise mais completa e articulada.

1.2 Modos de transporte: motorizados e individuais

Os modos motorizados individuais (com destaque para 0s automoveis e as

motocicletas), segundo Resende (2010), sdo os mais utilizados pela populagéo por

oferecerem mais agilidade e flexibilidade quando comparados ao transporte publico
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coletivo. A Figura 1 ilustra os modos motorizados individuais mais utilizados pela

populacao no Brasil.

Figura 1 - Sdo Paulo (SP): Modos motorizados individuais: automoveis e motocicletas, 2014

———_— - . — - . SR . -

Com o aumento da frota veicular, motorizada e individual, foram promovidas

alteracdes na operacdo e gestdo do sistema viario, que passou a ser adequado ao
uso mais eficiente desses modais em detrimento dos demais. Em contrapartida, tem-
se uma reducdo da seguranca, devido a auséncia de espacos e politicas especificas
para os deslocamentos a pé ou por bicicletas, que sdo os modos mais utilizados

pela populacédo e também considerados mais sustentaveis e inclusivos.

Morais (2012) traz em seu trabalho um levantamento de dados (Tabela 1) sobre a
evolucdo concomitante da populacéo e da frota motorizada no Brasil desde 1950 até
o ano de 2010. Observa-se que, em 1950, havia 122 habitantes por veiculo, ou seja,
122 pessoas para cada veiculo motorizado individual; em 1960, esse numero passa
para 72 habitantes por veiculo e, em 2010, atingiu o numero de 3,2 habitantes por

veiculo, o que demonstra o rapido incremento da taxa de motorizagdo no pais.

Tabela 1 - Brasil: Populacéo, frota veicular e habitante por veiculo: 1950-2010
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Ano Populacao (milhoes) Frota nacional Habitante/Veiculo
1950 51.937 426.621 122

1960 70.991 987.613 72

1970 93.139 3.111.890 30

1980 119.099 10.731.965 11

1990 143.395 15.932.848 9,0

2000 169.799 29.722.950 57

2010 195.423 61.014.812 3,2

Fonte: DENATRAN (2010) citado por Morais (2012).

De acordo com o Brasil (2005), as cidades, de maneira geral, constituem-se no
cenario das contradicbes econbmicas, sociais e politicas. Seu sistema viario € um
espaco em constante disputa entre distintos atores, tais como: pedestres,

condutores e usuarios de automoveis, caminhdes, 6nibus, motos etc.

Ferreira (2002, p. 35) atenta para o fato de que a populagéo tem uma dependéncia

excessiva dos modos motorizados e individuais, ao dizer que:

A dependéncia excessiva dos automdveis particulares no cotidiano das
pessoas e a concentracdo urbana de usos diversos acabam sendo
incompativeis. Faz-se necessario que um repensar a respeito do lugar
comum, o espaco publico da rua, seja instituido, como préatica constante,
entre todos os agentes que produzem e reproduzem a cidade, para que o
mesmo seja “devolvido” ao cidaddo, ao pedestre.

O autor chama a atencao para a prioridade dos espacos publicos para a circulagéo
motorizada em detrimento dos pedestres e considera que isso pode repercutir em
aumento da inseguranca de se exercer mobilidade a pé, assim como elevar o

namero de acidentes de transito envolvendo pedestres (FERREIRA, 2002).

Compartilhamos a ideia de Ferreira (2002), pois acreditamos que a prioridade da
circulagdo motorizada e individual traz reflexos, por vezes negativos, ao ambiente
urbano. A realidade encontrada em grande parte das cidades no Brasil € a de vias
saturadas, incapazes de absorver, com eficiéncia, o aumento dos fluxos,

comprometendo a qualidade na operagao dos modos de transportes.
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A forte concentracdo espacial de atividades econdmicas em determinadas regides
das cidades, como é o caso da area central e dos subcentros, que atraem grande
demanda de viagens, implicam problemas no meio urbano, pois essa concentracao

determina o volume e a complexidade dos padrdes de viagens da populacéo.

Tais viagens sdo marcadas por congestionamentos; conflitos entre os modais, na
busca por um espaco de circulacdo; poluicdo (sonora e do ar); e perda de qualidade
de vida, mobilidade e acessibilidade, comprometidas pela falta de seguranca nos
deslocamentos, tendo como principal agravante o aumento do nimero de acidentes

de transito.

Os custos dos acidentes de transito, de acordo com Vasconcellos (2005), refletem
na sociedade em dois lados: pessoal (dor e sofrimento dos envolvidos e dos
parentes e amigos) e econdmico (perdas materiais e de tempo das pessoas, custos
hospitalares, perdas de produtividade, custos governamentais para atender feridos e

para reorganizar o transito).

Estudo realizado pelo Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada e Associacéo
Nacional de Transportes Publicos (IPEA/ANTP, 2003) constatou que o custo total
gerado por acidentes de transito, em cidades brasileiras, é da ordem de 5,3 bilhdes
por ano, sendo que 57% dos custos sao produzidos por acidentes envolvendo
automoveis e utilitarios leves. As motocicletas sado responsaveis por 19% desses
custos. Em outro trabalho (IPEA/DENATRAN, 2006) foi estimado em cerca de R$ 22

bilhdes o custo dos acidentes ocorridos nas rodovias brasileiras.
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Na pesquisa realizada pelo IPEA/ANTP (2003) foram considerados alguns custos
econdmicos, sendo os principais: i) custo da perda de producéo; ii) custo dos danos
aos veiculos; iii) custo médico-hospitalar; iv) custo de processos judiciais; v) custo de
congestionamento; vi) custo previdenciario; vii) custo do resgate de vitimas; custo de
remocao de veiculos; viii) custo dos danos ao mobiliario urbano e a propriedade de
terceiros; ix) custo de outro meio de transporte; x) custos dos danos a sinalizacdo de
transito; xi) custo do atendimento policial e dos agentes de transito e xii) impacto

familiar.

Com base nos valores dos custos unitarios dos acidentes de transito no Brasil,
obtidos pela pesquisa do IPEA/ANTP (2003), Ferraz, Raia Jr. e Bezerra (2008)
atualizaram os valores para 0 ano de 2008 e Alves (2010) fez uma nova atualizacao
para o ano de 2010. Em ambos os casos foram consideradas as varia¢ées do indice

Nacional de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) do IBGE (Tabela 2).

Tabela 2 - Brasil: Custos unitarios de acidentes de transito de 2003, atualizados para 2008 e
2010

Tipo de acidente Custo (R$) 2003" | Custo (R$) 2008° | Custo (R$) 2010°

Com mortos 144.143 188.902 213.473
Com feridos 17.460 22.882 25.858
Sem vitimas 3.262 4.275 4.831

Fontes: "IPEA/ANTP (2003); “Ferraz; Raia JR.; Bezerra (2008); ° Alves (2010).

Como se pode observar nos dados da Tabela 2, os custos unitarios dos acidentes
de transito vém aumentando consideravelmente, principalmente quando se analisam

os valores de feridos e mortes.
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Além de impactos diretos no transito, as cidades vém enfrentando outros sérios
problemas que reduzem a sustentabilidade nos espacos urbanos, como: poluicdes
(sonora e do ar); excesso no uso de combustiveis fosseis; reducdo de areas verdes
para dar lugar a vias, estacionamentos ou construcdes; impermeabilizacdo do solo;
reducdo de espacos publicos etc. Todos esses problemas estdo inter-relacionados,

ainda que indiretamente, com a prioridade modal dos centros urbanos.

Assim, verifica-se 0 quadro de insustentabilidade da mobilidade urbana atual ao ter
como foco central acbes e medidas com prioridade aos modos motorizados.
Portanto, € de extrema urgéncia e necessidade que o0 espaco urbano e de
mobilidade seja repensado e que se coloque em pratica a legislacdo existente, na

busca de construir cidades com mais qualidade de vida e sustentabilidade.

No préximo tépico abordaremos o transporte urbano motorizado publico ou coletivo,
outro meio que vem sendo depreciado e perdendo usuéarios para o transporte

motorizado individual, principalmente automoveis e motocicletas.

1.3 O transporte urbano publico ou coletivo

O transporte publico ou coletivo é o modal pelo qual véarias pessoas séo
transportadas juntas em um mesmo veiculo, podendo ser: dnibus, bondes, metros,
trens etc. (Figura 2). Ferraz e Torres (2004, p. 4) mostram algumas caracteristicas

importantes nos modos de transporte publicos coletivos:

Aspecto social e democratico, uma vez que o transporte publico representa
0 Unico modal motorizado acessivel as pessoas de baixa renda e € uma
importante alternativa para quem n&o pode dirigir ou ndo prefere dirigir [...].
O transporte coletivo também tem a funcdo de substituir o automovel
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visando a melhor qualidade de vida da comunidade mediante a redugdo de
poluigBes, congestionamentos, acidentes de transito, etc.

Figura 2 - Brasil: Exemplos de transporte publico urbano, 2014.

Fonte: Prefeitura de S&o Paulo e Prefeitura de Uberlandia (2014).

Para Vasconcellos (2005), o 6nibus € a forma de transporte publico mais comum do
mundo. Ainda segundo o autor, no Brasil, o 6nibus é o mais utilizado para
transportar pessoas, podendo carregar até 80 individuos sentados e em pé (6nibus
urbano). Existem veiculos articulados, com duas partes e capacidade para 160
passageiros sentados e em pé, e biarticulados, com trés partes e capacidade para

220 passageiros sentados e em pé.

A frota de 6nibus no Brasil, em junho de 2014, era de 560.123 unidades, incluindo
transporte interestadual, intermunicipal e intraurbano. A Regido Sudeste € a que tem
a maior frota por regides, com 275.680 6nibus em 2014. Em Minas Gerais foram

contabilizados 69.604 6nibus em circulacdo (DENATRAN, 2014).

O transporte publico, até meados da década de 1920, era praticamente a Unica
alternativa para o transporte de passageiros nas cidades. Contudo, com a insergcéo

do automovel e sua modernizagao, o transporte coletivo passou a ser “trocado” pelo
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transporte individual. Alguns fatores justificaram a nova escolha e preferéncia modal,
como: i) flexibilidade de tempo e espaco (o condutor escolhe a velocidade, o tempo
e 0 caminho); ii) deslocamento porta a porta, ou seja, dispensa a caminhada na
origem e no destino; iii) pouca interferéncia de alteracfes atmosféricas adversas; iv)

privacidade e conforto; e v) status (FERRAZ e TORRES, 2004).

Dos fatores elencados por Ferraz e Torres (2004), a flexibilidade de tempo e espaco
€ um dos principais motivos que fazem com que o transporte publico seja trocado
por um motorizado individual. No transporte publico, os horarios e trajetos a serem
percorridos sdo fixos e pré-definidos e, na maioria das vezes, o tempo gasto nas
viagens por esse modo € bastante superior ao feito com um transporte individual e
motorizado. Nesse contexto, o transporte publico passa a ser visto como um “mal
necessario” para aqueles que nao dispdem do automoével (D’ANDREA e RAIA JR,

2006).

Os dados do Censo de 2010, no Brasil, mostram que 61.589.232 pessoas trabalham
fora do seu domicilio e retornam para casa diariamente e 88,6% delas levam até
uma hora para chegar ao local de trabalho utilizando o transporte publico. Em Minas
Gerais, a maior parte da populacao que trabalha fora, 91,3%, gasta até uma hora

para chegar ao trabalho utilizando o transporte coletivo (IBGE, 2010).

Quando se observa o uso do transporte coletivo urbano verifica-se uma maior
utilizacdo desse modal na medida em que as cidades crescem, ou seja, quanto
maior a cidade maior a utilizagcdo de modos coletivos e menor a utilizacdo de modos

nao motorizados, como atesta Brasil:



O modo predominante nas cidades com mais de um milhdo de habitantes é
o transporte coletivo (39,4%), bastante préximo do individual (33,4%); nas
cidades médias cresce a participacdo do individual; enquanto que em todas
as categorias com populacao inferior a 500 mil habitantes, predomina o
transporte a pé (chegando a quase 50% nas cidades menores). Porém,
apesar da pequena participacdo relativa, o nimero de viagens nao
motorizadas nas grandes cidades, em termos absolutos, é bastante
relevante, reforcando a importancia de um planejamento adequado para
este modo (BRASIL, 2004, p. 52).

A infraestrutura viaria € um dos fatores determinantes para a qualidade da operacao
do transporte publico. As vias com faixas exclusivas, preferenciais, com caneletas
(simples ou dupla) e de transito rapido sdo facilitadoras e favoraveis ao melhor
desempenho do transporte coletivo, pois permitem reduzir o tempo gasto nas
viagens e, portanto, tornar o meio de transporte mais atrativo ao usuario do que os

modais individuais.

Outros fatores que influenciam na qualidade e na atratividade de usuarios para o
transporte publico sdo a implantacdo de novas rotas, o0s trajetos alternativos de
acordo com as necessidades reais de deslocamentos da populacdo, 0 aumento no
namero de 6nibus e a reducdo do tempo de esperas nos pontos de parada e

terminais de transbordo.

A tarifa é outro aspecto que tem influéncia na perda de usuarios cativos no
transporte publico, sendo, portanto, considerada um elemento de inclusdo ou
exclusdo de usuérios. Tarifas elevadas, somadas aos fatores descritos no paragrafo
anterior, desestimulam o0s usuarios a utilizar transporte coletivo e,
consequentemente, eles procuram adquirir um veiculo particular que atenda as suas

demandas em relacado a trajeto, horarios e despesas mensais com transporte.



45

A integracao entre os diversos modais e a insercdo de novos veiculos de transporte
em massa, como é o caso do metrd, Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) e até mesmo
do BRT (Bus Rapid Transit) podem atrair mais usuérios, na medida em que se tem a
ampliacdo da oferta de lugares, o conforto e a flexibilidade de horarios para os
deslocamentos. Além disso, veiculos como o VLT sdo menos impactantes do ponto
de vista ambiental e, portanto, sdo alternativas sustentaveis para a mobilidade

urbana.

Portanto, o sistema de transporte publico urbano deve ter sua infraestrutura
modernizada e criar mecanismos de integracdo modal, fisica e tarifaria para que
possa recuperar 0s usuarios que vem “perdendo” para a circulagdo motorizada e

individual.

Na sequéncia discutiremos sobre a circulacdo ndo motorizada (pedestres e ciclistas)
que, junto com o transporte urbano coletivo (publico), é um dos pilares da mobilidade

urbana sustentavel e elemento estrutural desta pesquisa.

1.4 Modos nao motorizados: pedestres

Considera-se deslocamento ndo motorizado aquele realizado pelas pessoas por
diversas maneiras, podendo ser a pé, por meio de cadeira de rodas, com o auxilio
de muletas, enfim, todos os deslocamentos realizados de forma autbnoma pelos
cidaddos, mesmo com a utilizacdo de ajudas técnicas (BRASIL, 2004). A Figura 3

ilustra a circulacao a pe.

Figura 3 — Uberlandia (MG): Exemplos de circulagéo a pé, 2014
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Estamos de acordo com Brasil (2004) sobre um fato que muitas vezes € “esquecido”
pela sociedade: o de que todos nés somos, em algum momento, pedestres. Ou seja,
realizamos deslocamento a pé em partes do nosso dia, seja ele como modo de
transporte principal ou como complemento ou acesso a outro modal (para acessar o
transporte publico, bicicleta, chegar ao local onde o veiculo motorizado encontra-se

estacionado etc.), em um processo conhecido como integragdo modal.

Daros (2000) também compartilha do mesmo ponto de vista: todos nds somos
pedestres. Apenas estamos como passageiros e condutores. Assim, € fundamental
que se compreenda essa diferenca, pois € dela que decorre o preceito de que o
espaco publico é de preferéncia, sim, do pedestre. As condicbes de passageiros e
condutores séo posteriores ao modo a pé e sao reflexo da sociedade capitalista e da

industria automobilistica. Ainda segundo o autor:

Desde ja, é importante chamar a atengdo para o fato de que o motorista se
encontra, Nno espago publico, numa situacdo de superioridade fisica. Seus
erros e atropelos podem, eventualmente, causar-lhe danos. Todavia, quase
sempre, causam danos fisicos e morais a terceiros quando desrespeitam a
sinalizacdo, ou esta é inadequada. Ao contrario do motorista, o pedestre
sofre na propria carne as consequéncias de suas falhas (DAROS, 2000, p.
2).
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Para Ferreira (2002), os 6rgdos publicos que tém como ponto de prioridade a
adequacao do sistema viario a circulagdo motorizada e individual devem perceber
gue os espacos destinados a pedestres e a ciclistas estdo cada vez mais raros,

menos atrativos e inseguros, perdendo, assim, usuarios desses modos sustentaveis.

Segundo Vasconcelos (2005), ser pedestre é a forma mais antiga, mais humana e o
mais simples ato de se deslocar. Para Moura (2010), os pedestres sdo 0s
componentes mais frageis do sistema viario, devendo, portanto, receber mais
atencdo no que diz respeito as condicdes de seguranca e conforto em seus

deslocamentos.

Essa situacdo de inseguranca vivida pelos pedestres, mencionada nas palavras de
Ferreira (2002), Vasconcelos (2005) e Moura (2010), € algo que nos indagou na
pesquisa e que iremos apresentar no decorrer do trabalho, pois foram encontrados

varios obstaculos que colocam em risco o deslocamento a pé.

Para que as viagens realizadas por pedestres ocorram de forma segura, confortavel
e com continuidade é necessario que o sistema viario destinado a esse modal seja
(re)pensado e (re)planejado com prioridade. Segundo Moura (2010), muitas vezes,
0s pedestres sdo impedidos ou desencorajados de caminhar devido a uma

infraestrutura viaria precaria, insuficiente e ndo segura.

Ao observar a realidade encontrada nas cidades, buscamos na lei maior que rege o
sistema de circulacdo no Brasil, o Cddigo de Transito Brasileiro (CTB, 1997), e

encontramos alguns componentes estruturantes do sistema viario brasileiro:
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Pedestre: Quem anda ou esta a pé. Via: Superficie por onde transitam
veiculos, pessoas e animais, compreendendo a pista, a calgada, o
acostamento, ilha e o canteiro central. Logradouro Publico: espago livre
destinado pela municipalidade a circulacao, parada ou estacionamento de
veiculos, ou a circulacédo de pessoas, tais como, calcadas, parques, areas
de lazer, calcadbes. Calgada: parte do sistema viario, normalmente
segregada e em nivel diferente, ndo destinada a circulacdo de veiculos e
reservada exclusivamente ao transito de pedestres e, quando possivel, a
implantagdo de mobiliario urbano, sinalizacdo, vegetagdo e outros fins.
Passeio: parte da calcada destinada a circulacdo exclusiva das pessoas.
Se esta area for na pista de rolamento, obrigatoriamente devera estar
separada por pintura ou elemento fisico separador, livre de interferéncias
(CTB, 1997).

Como se pode identificar no CTB (1997), a calgcada e o passeio sao, ou pelo menos
deveriam ser, a parte exclusiva aos deslocamentos a pé. Porém, na pratica,
encontramos Varios obstaculos e até mesmo veiculos ocupando essa porcao da via

e impedindo o deslocamento seguro dos pedestres.

Repensar a hierarquia modal no sistema viario é uma das alternativas para melhorar
a seguranca dos deslocamentos a pé, assim como instalar infraestruturas
adequadas. E o caso das travessias que devem ser sinalizadas de forma
preferencial, seja sinalizacdo horizontal (com medidas de Traffic Calming: travessias
elevadas, rampas, faixas preferenciais etc.) ou vertical (seméaforos sonoros e com

temporizagcao para o pedestre).

O CTB (1997) assegura, por meio do artigo 68°, o direito de os pedestres utilizarem
passeios/calcadas para realizarem seus deslocamentos com seguranca. Cabe aos
proprietarios do terreno a construcdo da calcada e, as prefeituras, legislar e fiscalizar
a construcéo e a qualidade das calcadas e passeios publicos. Contudo, na maioria

das vezes, essa fiscalizacdo, no Brasil, é praticamente inexistente.
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A largura minima de uma calcada para o deslocamento confortavel dos pedestres é
de 2 metros. Entretanto, se o fluxo de pedestres for intenso, como ocorre nas areas
centrais, essa largura precisa ser bem maior, podendo chegar até aos 6 metros

(VASCONCELLOS, 2005).

Fato comum observado na maioria das cidades brasileiras, como também é o caso
de Uberlandia, é de ndo se encontrar com facilidade e frequéncia calgcadas com
essas dimensdes minimas e adequadas. Na maior parte das calcadas, a largura nédo
atinge os 2 metros e, quando se tem uma largura consideravel, nos deparamos com
obstaculos que dificultam a passagem. E cabe a quem regularizar ou resolver tais

problemas que impedem uma mobilidade continua e segura?

Deve-se deixar claro que € dever do 6Orgdo gestor estabelecer uma legislacéo
especifica para o tratamento da mobilidade e da infraestrutura viaria. As prefeituras
sdo responsaveis pela regulamentacdo do tamanho minimo das calcadas e
passeios, além de declividade, acessibilidade, rampas, sinalizacdo, destinacdo de
faixa de servico para equipamentos publicos e privados, fixos e temporérios,

pavimentos adequados, sem prejudicar o deslocamento a pé.

As prefeituras, inclusive na cidade de Uberlandia, alegam que criam mecanismos
legislativos e de regulamentacao dos padrdes minimos e de qualidade das calcadas.
Entretanto, argumentam que € dever do proprietario do imovel situado na calgcada

cuidar da manutencao dela e da adequacéao a legislacdo municipal.
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Contudo, devido a falta de fiscalizacdo do cumprimento das normas pelo 6rgdo
gestor, verifica-se, na pratica, a presenca calcadas irregulares, sem seguranca e
com inumeros obstaculos fixos (arvores, postes, sinalizacdo, telefones publicos,
lixeiras etc.) ou temporarios (bancas de jornal, vasos, floreiras, canteiros, bancos,
mesas etc.), calcadas com declividades muito acentuadas, qualidade do
piso/pavimento em condi¢cdes precarias e que colocam em risco os deslocamentos a

pé, principalmente para pessoas com alguma dificuldade de locomocao.

Ferreira (2002) afirma que a quantidade de obstaculos fixos e temporarios nas
calcadas, somada ao elevado fluxo de pessoas em horario de pico e ao fato de as
calcadas serem estreitas, comprometeu gravemente a circulacdo a pé. Isso
repercute em um baixo nivel das calcadas e um quadro crescente de depreciacédo do

espaco publico.

Esse cenario, de uso ndo adequado das vias dos pedestres para outras finalidades,
reflete em sérios riscos para as pessoas. Elas ficam sujeitas a se envolverem em um
acidente de transito com um modo motorizado, pois, na maioria das vezes, precisam
se deslocar no leito carrocavel devido a falta de espaco em suas vias (BRASIL,

2006).

O espaco destinado a circulacdo do pedestre deve ser construido de forma inclusiva
e com acessibilidade universal, ou seja, as barreiras devem ser eliminadas para uma

circulagcdo boa e segura. Para Brasil (2004, p. 87):

A condicdo do piso também é relevante; devem ser eliminadas barreiras
arquitetdnicas, buracos, desniveis no piso e evitado o uso de materiais
inadequados e escorregadios. A melhoria das condi¢des da iluminagéo
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publica contribui para reduzir o risco de acidentes — principalmente
atropelamentos — e para maior seguranca pessoal.

A externalidade méxima ao se expor 0s pedestres nas vias urbanas sdo os
acidentes de transito. Os acidentes envolvendo pedestres sdo 0s que apresentam as
maiores severidades, ou seja, maiores numeros de feridos leves, graves e 0bitos.
Segundo dados estatisticos, no Brasil, em 2011, 66,6% das vitimas de
acidentalidade viaria foram pedestres, ciclistas e motociclistas, que sdo 0s usuérios
considerados mais vulneraveis em termos de seguranca e protecdo no conflito com
modos motorizados, como automoveis, caminhdes, Onibus etc. (WAISELFISZ,

2013).

De acordo com Waiselfisz (2013) em 1996, no Brasil, foram contabilizadas 24.643
mortes em acidentes de transito envolvendo pedestres. No ano de 1998, esse
namero diminuiu para 20.314, o que pode ser explicado pela implantacdo do novo
Cddigo de Transito no pais. Em 2000, os 6bitos de pedestres passaram a ser 13.643

e, em 2011, esse numero reduziu para 11.805.

Um dos fatores que podem ajudar a compreender a reducdo dos 6bitos envolvendo
pedestres no Brasil € a mudanca na escolha modal. Grande parte das pessoas
passou a adquirir a motocicleta como principal meio de transporte, em substituicao
as viagens a peé, pois ela realiza deslocamentos mais ageis, 0s seus gastos para
funcionamento e manutencdo sdo baixos e as facilidades de crédito para a sua

aquisicdo sdo bem acessiveis a maioria da populagao.
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Porém, € importante ressaltar que os 6bitos envolvendo pedestres diminuiram, mas
0s Obitos envolvendo motociclistas aumentaram muito em concomitante a

popularidade e ao uso desse meio no espaco urbano e viario nacional.

A Regido Sudeste é, entre as regides brasileiras, a que mais tem registros de mortes
de pedestres. Em 2011 foram 5.200. Nesse periodo o estado de S&o Paulo foi o que
teve mais vitimas fatais, 2.598. Em Minas Gerais foram registradas 938 mortes em

2011 (WAISELFISZ, 2013).

Embora a mortalidade nacional de pedestres envolvidos em acidentes de transito no
Brasil tenha diminuido os niumeros ainda sdo muito altos. Segundo o Ministério da
Saude, no ano de 2012, foram registradas 40.416 internac6es no Sistema Unico de
Saude (SUS) de pedestres envolvidos em algum acidente de transito, o que resulta

em um custo de internacdo de R$ 54.882.873 (BRASIL, 2012b).

Para lidar com esse problema, Chan (2009, p.11) propde que:

A prevencéo &, de longe, a melhor opcao. Ja dispomos de grande parte dos
conhecimentos, da experiéncia e das ferramentas necessarias para
construir sistemas de transporte mais seguros e salutares. A fabricacdo de
veiculos mais seguros e a constru¢do de vias de transito mais seguras, 0
desenho de infraestruturas pensando nos pedestres e ciclistas, a melhoria
do transporte publico e de nosso comportamento pessoal nas vias de
transito reduziriam os traumatismos e contribuiriam para ter a populacdo
mais sa (Chan, 2009).

Assim, priorizar o pedestre no sistema viario é algo essencial na busca de uma
mobilidade urbana segura e sustentavel. Acdes ou intervencdes viarias Sao
imprescindiveis, como: programacao semaforica com tempos especificos, medidas
de traffic calming, travessias, fiscalizacdo do estacionamento e equipamentos

irregulares, principalmente sobre as calcadas, adocdo de equipamentos eletrénicos
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de controle de velocidade dos modos motorizados, rampas de acesso, pavimentos

adequados, preservacao das calcadas etc. (BRASIL, 2004).

Na sequéncia, faremos a exposi¢do da circulacdo ndo motorizada por meio do uso
de bicicletas, um modal que vem sendo incentivado nos instrumentos e legislacdes
nacionais, mas que ainda € pouco utilizado nas vias urbanas devido a falta de

espacos adequados a sua circulacéo segura.

1.5 Modos nao motorizados: bicicletas

O transporte utilizando a bicicleta, assim como a pé, sdo as formas mais
democraticas e baratas que a populacdo pode ter para realizar um deslocamento.
Juntos, esses meios de transporte fazem parte dos modos ndo motorizados e que

sao considerados 0s mais sustentaveis.

Estdo, pelo menos em termos tedricos e legislativos, no nivel mais elevado de
prioridade nas politicas publicas. Porém, devido a caréncia de acbes efetivas para
seu uso, ndo tém sido muito utilizados como deveriam. A Figura 4 ilustra situacdes

de circulagdo de ciclistas na Holanda e no Brasil, respectivamente.



Figura 4 - Ciclistas na Europa e no Brasil, respectivamente
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Fonte: http://www.praquempedala.cam.br/BTog (2014).

Existem muitas divergéncias em relacdo a data precisa de surgimento das bicicletas
no cenario mundial, sabe-se que elas antecedem os motores a vapor e a explosao.
Encontram-se registros mais precisos sobre sua origem na Franca, em 1790, e
posteriormente em outras por¢cdes da Europa, como Alemanha e Inglaterra (BRASIL,

2007).

Para Ferraz e Torres (2003), a bicicleta foi inventada na Inglaterra em 1839, sendo
bastante utilizada até a segunda década do século XX devido ao seu baixo custo,
flexibilidade de tempo e espaco e transporte porta a porta. A queda no uso da
bicicleta como modo de transporte ocorreu em 1930, concomitante a expanséo da

industria automobilistica.

As bicicletas sao fontes alternativas ao transporte publico e ao motorizado individual.
Contudo a auséncia de infraestrutura adequada e segura para 0s ciclistas vem
dificultando a adocdo desse modal nas cidades brasileiras. Em muitos paises
europeus, como Holanda, Suécia, Finlandia e Noruega, a bicicleta é bastante
utilizada, tal qual em paises asiaticos, como China e india (FERRAZ e TORRES,

2004).
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Segundo Bacchieri, Gigante e Assunc¢ao (2005), na Dinamarca, cerca de 20,0% dos
deslocamentos utilizam a bicicleta como modo de transporte urbano e, na Holanda,
esse numero chega a 30,0%. Na China, a bicicleta € o principal modo de transporte,
representando 40,0% dos deslocamentos. Entretanto, nos Estados Unidos e

Canada, os deslocamentos realizados por bicicletas ndo chegam a 1,0%.

A histéria das bicicletas no Brasil também ndo apresenta uma datacdo clara.
Acredita-se que sua chegada ocorreu na época do império, entre 1859 e 1870,
devido ao relacionamento que o pais tinha com a Europa (BRASIL, 2007).

Segundo a Associacdo Brasileira de Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores,
Motonetas, Bicicletas e Similares (Abraciclo), o Brasil é o terceiro produtor mundial
de bicicletas, com 4% da producdo mundial, atras apenas da China, com 66,7%, e
da india, com 8,3%. Em rela¢do ao consumo, em 2009, o Brasil aparece na quinta
colocacao, com 5,3 milhares de unidade; a China aparece na primeira colocacéao,

com 25 milhares de unidades (ABRACICLO, 2014).

Contabiliza-se que existam, no Brasil, cerca de 60 milhdes de bicicletas
(ABRACICLO, 2014), mas poucos sao os estudos que mostram a utilizacao delas

como modo de transporte ou com finalidade de lazer.

As classes com renda média e alta utilizam as bicicletas para o lazer e praticas
esportivas. Ao contrario, a classe de renda baixa, que, na maioria das vezes, reside
nas periferias, utiliza a bicicleta como meio de transporte por ser um modo mais
econdbmico, que ndo exige custos elevados para manutencdo e nem gastos com

combustiveis.
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Vérias sdo as vantagens de se utilizar as bicicletas como modo de transporte: baixo
custo de aquisicdo e manutencdo, realizacdo de viagens porta a porta, eficiéncia
energeética, baixa perturbacdo ambiental, flexibilidade e rapidez para viagens curtas,

em distancias até 5 km (BRASIL, 2007).

Manifestacdes ecologicas defendem e procuram incentivar o uso das bicicletas por
este ser um modo ecologicamente sustentavel, pois ndo é poluente e ndo consome

energia ndo renovavel (FERRAZ e TORRES, 2004).

Brasil (2004) aponta algumas caracteristicas urbanisticas favoraveis ao uso da
bicicleta nas cidades: i) reducdo do nivel de ruido no sistema viario; ii) maior
equidade na apropriacdo do espaco urbano destinado a circulacao;iii) liberacdo de
mais espaco publico para o lazer; iv) contribuicdo para a composicdo de ambientes
mais agradaveis, saudaveis e limpos; v) reducdo dos custos urbanos devido a
diminuicdo dos sistemas viarios destinados aos veiculos motorizados; e vi) aumento
da qualidade de vida dos habitantes, na medida em que gera um padrdo de trafego

mais calmo.

Segundo Geipot (1999), as bicicletas apresentam alguns aspectos negativos ao
serem utilizadas como meio de transporte nos espacgos urbanos: tém raio de acéo
limitado, deixam o usuario exposto as intempéries e sao vulneraveis em acidentes
de transito. Ou seja, a bicicleta é considerada um modo de transporte fragil no

cenario urbano.
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Contudo, é importante destacar que 0s aspectos negativos sao passiveis de
intervencdes e sdo solucionaveis, desde que haja engajamento politico e acdes
especificas que incluam os ciclistas no espaco urbano e viario juntamente com os
demais modais. A seguranca nos deslocamentos e a protecdo dos veiculos contra
roubos e furtos devem ser foco nas acfes dos planejadores urbanos e de mobilidade

(BRASIL, 2004).

De acordo com Brasil (2007), as bicicletas sdo um modo de transporte inclusivo, do
ponto de vista socioecondmico, que pode ser utilizado pela populacdo independente
de sua condicdo social. Além disso, pode também ser utilizado em qualquer faixa

etaria.

Diversas sao as formas de incentivo ao uso de bicicletas, como: ciclovias ou
ciclofaixas (faixas destinadas ao uso exclusivo das bicicletas), rotas ciclaveis (vias
de trafego compartilhadas adaptadas ao uso seguro dos ciclistas), estacionamentos
especiais (bicicletarios) que podem assegurar seguranca contra roubos e furtos,
sinalizacdes preferenciais e condicdes de seguranca para o0s deslocamentos

(FERRAZ e TORRES, 2004).

Incluir as bicicletas como modo de transporte nos deslocamentos da populacdo no
Brasil & parte integrante e fundamental do conceito de mobilidade urbana e cidade
sustentavel. Para Brasil (2007), a bicicleta € uma forma de inclusdo social, de
reducado e eliminacdo de agentes poluentes e de melhoria da saude da populacéo e

do meio ambiente.
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Assim, a integracdo da bicicleta nos atuais sistemas de circulacdo é possivel e deve
ser implementada. Contudo, ela deve ser considerada como elemento integrante de
um novo desenho urbano e de um planejamento integrado que tem como prioridade
a circulacdo ndo motorizada, em cumprimento a Lei de Mobilidade Urbana Nacional

(BRASIL, 2004).

Na tentativa de organizacdo do espaco urbano e de mobilidade em prol dos modos
nao motorizados e do transporte publico encontram-se importantes instrumentos e
diretrizes no Brasil. Destaque para o Estatuto das Cidades e a Lei de Mobilidade

Urbana Nacional, instrumentos que serdo discutidos e detalhados no proximo topico.

1.6 Instrumentos de organizacdo espacial urbana e de mobilidade

1.6.1 Estatuto das Cidades

O Estatuto das Cidades (Lei n® 10.257/2001) é um importante avanco em termos de
conquistas das politicas publicas de desenvolvimento urbano no Brasil. Essa lei
levou 11 anos para ser aprovada e passou a regulamentar o capitulo de politica

urbana (artigos 182 e 183) da Constituicdo Federal de 1988 (Rolnik, 2001).

Para Faria (2009), o Estatuto das Cidades pode ser considerado o marco das
politicas publicas urbanas no Brasil. Esse instrumento surge com a funcao principal
de organizar a politica urbana nacional, desde a esfera municipal até a federal, com
destaque para 0s aspectos municipais, uma vez que 0S municipios sdo os grandes

responsaveis pela aplicacdo das propostas contidas no estatuto.
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O Art. 2° do Estatuto das Cidades apresenta as diretrizes gerais e, dentre essas,
encontram-se: a garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o
direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura
urbana, ao transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as
presentes e futuras geracdes; gestdo democratica por meio da participacdo da
populacao; oferta de equipamentos urbanos, transportes e servi¢cos publicos;
ordenacdo e controle do uso do solo, instalacdo de empreendimentos ou
atividades que possam funcionar como polos geradores de trafego, sem a

previsdo da infraestrutura correspondente entre outros (BRASIL, 2001).

O planejamento urbano, por meio do Estatuto das Cidades, se manifesta em varios
instrumentos, apresentando também diferentes caracteristicas. O instrumento
principal e obrigatério estabelecido é o Plano Diretor, cujo objetivo é ordenar a
politica urbana. Esse plano é obrigatério para municipios: com mais de 20 mil
habitantes; integrantes de regibes metropolitanas e aglomeracdes urbanas; com
areas de especial interesse turistico; situados em areas de influéncia de

empreendimentos ou atividades com significativo impacto ambiental na regiao ou no

pais.

O Estatuto da Cidades prevé a elaboracdo obrigatéria do Plano de Transporte
Urbano integrado para os municipios com mais de 500 mil habitantes, compativel ou
integrante do Plano Diretor. Além disso, o estatuto prevé acdes que regulamentam a

instalacdo e adequacao de locais onde serdo inseridos os PGVs.
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Os Art. 36°, 37° e 38° do Estatuto das Cidades remetem ao Estudo de Impacto de
Vizinhanca (EIV) e ao Estudo de Impacto Ambiental (EIA) como instrumentos de

impacto quanto a localizacdo de empreendimentos geradores de viagens (PGV):

Art. 36°. Lei municipal definira os empreendimentos e atividades privados ou
publicos em area urbana que dependerdo de elaboracdo de estudo prévio
de impacto de vizinhanca (EIV) para obter as licencas ou autorizacGes de
construcdo, ampliacdo ou funcionamento a cargo do Poder Publico
municipal.

Art. 37°. O EIV sera executado de forma a contemplar os efeitos positivos e
negativos do empreendimento ou atividade quanto a qualidade de vida da
populacdo residente na area e suas proximidades, incluindo a analise, no
minimo, das seguintes questdes: adensamento populacional; equipamentos
urbanos e comunitérios; uso e ocupacdo do solo; valorizagdo imobiliaria;
geracdo de trafego e demanda por transporte publico; ventilacdo e
iluminacdo; paisagem urbana e patriménio natural e cultural.

Art. 38°. A elaboracéo do EIV ndo substitui a elaboracéo e a aprovacao de

estudo prévio de impacto ambiental (EIA), requeridas nos termos da
legislacdo ambiental (BRASIL, 2001).

Acreditamos que esses instrumentos legislativos e de ordenamento territorial
buscam a constru¢cdo ou a adequacdo das cidades brasileiras aos principios da
sustentabilidade urbana, entendida sob um viés mais amplo. Esse viés envolve néo
apenas 0s aspectos ambientais, mas também as discussdes sobre acessibilidade
urbana, inclusdo social, gestdo participativa, democratizacdo do espaco publico e

equidade social.

Dessa forma, ha de se considerar 0os avangos positivos a partir da promulgacéo do
Estatuto das Cidades, em relacdo ao espaco urbano e de mobilidade. Apés 2001, as
politicas de mobilidade urbana foram se fortalecendo e ganhando solidez em suas
propostas e discussdes, consolidadas em 2012 com a promulgacdo da Lei de

Mobilidade Urbana Nacional, que sera descrita na sequéncia do texto.
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1.6.2 Lei de Mobilidade Urbana Nacional

Desde a promulgacdo do Estatuto das Cidades, o conceito de mobilidade urbana
sempre esteve associado as solucbes para o transporte coletivo urbano (TCU),
como se necessariamente esse fosse o0 Unico e o maior problema das cidades

brasileiras (SUDARIO e ALVES, 2013).

Em 2004, o Ministério das Cidades estabeleceu um conjunto de diretrizes para
nortear 0s municipios brasileiros na implantacao de politicas de mobilidade urbana e
sustentabilidade, com destaque para: acessibilidade universal, desenvolvimento
sustentavel, equidade no acesso ao transporte publico urbano, seguranca nos
deslocamentos, prioridades dos modos de transporte ndo motorizados sobre os
motorizados, integracdo entre as politicas de mobilidade e as de uso do solo,
intermodalidade, mitigacdo de custos ambientais, econdmicos e sociais, uso de

energias renovaveis e menos poluentes, entre outras (BRASIL, 2004).

Com a aprovacgéo da Lei de Mobilidade Urbana Nacional (Lei n° 12.587), em 03 de
janeiro de 2012, ocorreu a ampliacéo tanto do conceito quanto da legislacdo sobre a
mobilidade urbana nacional, ao se impor em forca de lei o enfrentamento dos

problemas relacionados a mobilidade urbana. Segundo o IPEA (2013, p. 3):

A aprovacédo da lei consiste, portanto, em um importante marco na gestao
das politicas publicas nas cidades brasileiras. Como se sabe, o atual
modelo de mobilidade urbana adotado nos municipios do pais, sobretudo
nas grandes cidades, caminha para a insustentabilidade principalmente
devido a baixa prioridade dada e inadequagdo da oferta do transporte
coletivo; as externalidades negativas causadas pelo uso intensivo dos
automéveis (congestionamento e poluicdo do ar); a caréncia de
investimentos publicos e fontes de financiamento ao setor; & fragilidade da
gestdo publica nos municipios; e a necessidade de politicas publicas
articuladas nacionalmente.
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A Lei 12.587/2013 tem como objetivo central propor mudancas na matriz modal dos

municipios brasileiros, na medida em que coloca como foco das acfes os modos

nao motorizados e o transporte publico em detrimento dos motorizados e individuais,

automoveis e motocicletas, reduzindo, assim, o quadro de insustentabilidade das

cidades brasileiras, principalmente as de médio e grande porte (SUDARIO e ALVES,

2013). Os principios nos quais a Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta

sustentada sao:

1.

2.

Acessibilidade universal,

Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e
ambientais;

Equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servicos de transporte
urbano;

Gestdo democrética e controle social do planejamento e avaliacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

Seguranca nos deslocamentos das pessoas;

Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes
modos e servicos;

Equidade no uso do espaco publico de circulacéo, vias e logradouros;

Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana (BRASIL, 2012).

As diretrizes que compdem a mobilidade urbana no Brasil sdo direcionadas ao

incentivo e prioridade aos modos ndo motorizados e do transporte publico e reducéo

da insustentabilidade urbana. A seguir sdo apresentadas as diretrizes da Lei de

Mobilidade Urbana Nacional:
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1. Integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas
setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do
solo no ambito dos entes federativos;

2. Prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e
dos servigcos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado;

3. Integracédo entre os modos e servi¢os de transporte urbano;

4. Mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econémicos dos deslocamentos de
pessoas e cargas na cidade;

5. Incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnolégico e ao uso de energias
renovaveis e menos poluentes;

6. Priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do
territorio e indutores do desenvolvimento urbano integrado;

7. Integragdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com

outros paises sobre a linha divisoria internacional (BRASIL, 2012).

Um fator determinante e importante de ser estabelecido na Lei de Mobilidade
Urbana Nacional foi a obrigatoriedade de que todos os municipios com populacao
superior a 20 mil habitantes elaborem um Plano Municipal de Mobilidade Urbana
articulado com o Plano Diretor. E importante lembrar que, em 2001, o Estatuto das
Cidades previa a elaboracdo de um Plano de Transportes para cidades com mais de

500 mil habitantes.

Essa determinacédo federal pode ser considerada um grande avanco nas politicas

publicas, pois tem um carater preventivo, na medida em que pode, desde que seja



cumprida, organizar a expansao das cidades e a mobilidade para que ela cresca de
forma organizada e preparada para um cenario futuro de expanséo. Nao se espera,
assim, que os problemas ja estejam instalados, como ocorre nas cidades médias e

de grande porte do Brasil.

E fato que as intervencdes devem ocorrer de forma gradual e de acordo com as
particularidades e potencialidades de cada municipio. Cabe ao 6rgéo gestor analisar
a realidade local e aplicar as diretrizes em prol de uma mobilidade urbana dotada de
mecanismos de sustentabilidade, equidade social, seguranca e acessibilidade

universal.

Consideramos que implantacédo da Lei de Mobilidade Urbana Nacional é um grande
avanco nas conquistas em busca de uma mobilidade urbana bem estruturada e
acessivel, mas é preciso que a lei seja cumprida, que se tenha engajamento politico

e comprometimento dos gestores municipal.

Priorizar modos ndo motorizados e o transporte publico nas politicas publicas ndo
significa proibir o0 uso de motorizados individuais, mas sim, incentivar e preparar o
ambiente para que o0s modos ndo motorizados possam também operar com
seguranca e fluidez no espaco viario, partindo de um principio de inclusao,

acessibilidade e equidade socioespacial.

Concluimos que somente por meio de acles articuladas entre o planejamento
urbano e o de mobilidade e pela aplicacéo efetiva da lei € que se podera pensar em

uma mobilidade urbana sustentavel, acessivel, inclusiva e segura.
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CAPITULO Il

MOBILIDADE URBANA E POLOS GERADORES DE VIAGENS
Neste capitulo é feita uma apresentacédo e a distincdo conceitual sobre mobilidade
urbana, acessibilidade e como a sustentabilidade esta presente nesses temas. A
partir dessa apresentacdo e das distingbes tedrico-conceituais, pode-se observar
como a mobilidade urbana, seja ela motorizada ou n&o, ocorre nas areas de
influéncia de polos geradores de viagens. Procuramos trazer ainda a discussao
tedrica sobre em que consistem os PGVs e como eles sdo classificados e

analisados em vérias localidades nacionais e internacionais.

2.1 Mobilidade e acessibilidade: conceitos distintos e complementares

Vimos, no capitulo anterior, avancos importantes em termos legislativos em relacéo
as politicas publicas do espaco urbano e de mobilidade. Em termos conceituais, que
serdo discutidos na sequéncia, a mobilidade urbana também teve sua evolucdo
incorporando e priorizando elementos-chave na busca de se construirem espacgos

urbanos mais sustentaveis e acessiveis, ou seja, mais democraticos e inclusivos.

Pensar em mobilidade urbana € pensar em um espago onde todos,
independentemente do meio de transporte ou da condicdo fisica, realizam seus
deslocamentos por inGmeros motivos e necessidades de forma igualitaria. Nao ha
como pensar mobilidade urbana de forma excludente e ndo acessivel a todos. Logo,

nao se podem dissolver na préatica os conceitos de mobilidade e acessibilidade; caso
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contrario, estariamos construindo cidades nao acessiveis, nao inclusivas e

insustentaveis.

Encontram-se na literatura conceitos diversos sobre mobilidade e acessibilidade. Em
grande parte das vezes, os dois conceitos podem até ser confundidos como

sinbnimos ou se complementarem.

Distincbes conceituais sdo encontradas em alguns autores, outros ndo apresentam
essa separacdo. Contudo, quando se pensa em planejamento urbano e de
mobilidade, deve-se pensar em acfes conjuntas e ndo desvinculadas, pois ao
mesmo tempo em que aparecem como distintos em termos de defini¢cdes, na pratica,
mobilidade e acessibilidade “caminham” juntas. Assim, nesta pesquisa, procurou-se
sempre esse olhar abrangente e integrado desses conceitos quando aplicados ou

observados na prética.

Mobilidade urbana pode ser compreendida como a facilidade de deslocamentos de
pessoas e bens dentro de um espaco urbano e acessibilidade como o acesso da
populacao para realizar suas atividades e deslocamentos. O conceito de mobilidade
esta relacionado com os deslocamentos diarios (viagens) de pessoas no espacgo
urbano: ndo apenas a sua efetiva ocorréncia, mas também a facilidade e a

possibilidade de ocorréncia (BRASIL, 2007a; VASCONCELLOS, 2001).

Segundo Morris et al. (1979), a mobilidade pessoal pode ser considerada como a
capacidade do individuo de se locomover de um lugar ao outro e depende

principalmente da disponibilidade dos diferentes tipos de modos de transporte,
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inclusive a pé. Para Tagore e Sikdar (1995), este conceito € interpretado como a
capacidade do individuo de se mover de um lugar a outro, dependendo do

desempenho do sistema de transporte e das caracteristicas do individuo.

Akinyemi e Zuidgeest (1998) citam que a interpretacdo mais comum para mobilidade
€ aguela que relaciona o conceito as viagens atuais ou viagens feitas, utilizando as
seguintes medidas: a) niumero de quildmetros por viagem por pessoa; b) nimero de
viagens por pessoa por dia; ¢) numero de quildmetros percorridos por pessoa por
modo; e d) numeros de viagens por dia por pessoa por modo. No entanto, no Brasil,

a ponderacéao da realizacdo de viagens pela sua extensédo é muito pouco utilizada.

O termo mobilidade urbana reline os aspectos fisicos, ou seja, a infraestrutura viaria
(geometria, pavimentacdao, largura das vias, niumero de faixas, rampas e sinalizacdo)
necessaria para que os deslocamentos acontecam, e também os sistemas e modos
de transportes envolvidos, como: o0s motorizados individuais (automoveis,
motocicletas etc.), transporte coletivo urbano e modos ndo motorizados (pedestres,
ciclistas, veiculos de propulsdo humana ou animal). Logo, a organizacdo e a
integracédo do sistema de transito e transportes passam a ser condicionantes para a

promogé&o ou ndo da mobilidade urbana (BRASIL, 2004).

Tradicionalmente, a mobilidade urbana sempre foi tratada por meio de uma
abordagem quantitativa, significando os deslocamentos ou viagens que acontecem
nas cidades. Nesse sentido, tem a referéncia de um local de origem e outro de

destino e, muitas vezes, refere-se tdo somente as viagens motorizadas.
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No entanto, a atual complexidade urbana ajudou a compor um conceito mais
complexo que capta a mobilidade como um fendmeno multifacetado, com
dimensdes diferenciadas, em nivel social, econémico e politico, e as especificidades
de sua insercdo nas diversas esferas que o urbano oferece (ALVES e RAIA JR.,

2009).

A Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel, desenvolvida pelo Ministério
das Cidades (BRASIL, 2004a), por sua vez, define mobilidade urbana como atributo
associado a pessoas e bens, relacionada as necessidades de deslocamentos no
espaco urbano, de acordo com as atividades nele desenvolvidas. De acordo com
Raia Jr (2000, p. 59):

Na geografia urbana, o deslocamento nas cidades é analisado e
interpretado em termos de um esquema conceitual que articula a mobilidade
urbana, que sdo as massas populacionais e seus movimentos; a rede,
representada pela infraestrutura que canaliza os deslocamentos no espaco
e no tempo; e os fluxos, que sdo as macro decisGes ou condicionantes que
orientam 0 processo no espago.

Esses trés elementos, citados por Raia Jr. (2000), € que irdo determinar as
caracteristicas da mobilidade urbana. E claro que esses processos ocorrem de
forma divergente em cada ambiente urbano, pois cada cidade apresenta seus
dinamismos préprios, devendo, portanto, ser analisados de acordo com as

peculiaridades de cada espaco urbano.

Alguns fatores podem restringir ou até mesmo ser condicionantes no que diz
respeito a mobilidade urbana. Esses fatores podem ser relacionados ao préprio

individuo (sexo, idade, habilidade motora, renda etc.) e/ou a infraestrutura urbana

(disponibilidade e possibilidade de acesso ao sistema viario, de transportes etc.). Por
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fim, ha ainda as medidas de regulacao por parte do 6rgao gestor, como restricdes de

horérios, locais, veiculos, entre outros (VASCONCELLOS, 2012).

Brasil (2013) também procurou descrever alguns fatores que interferem na
mobilidade urbana, como a renda, a idade e o nivel educacional. O fator renda
mostra que existe uma relacdo direta entre a renda per capita e o niumero de
viagens produzidas. Em paises europeus, a taxa média de mobilidade por pessoa é

de 3-4 viagens/dia e, no Brasil, é de 2,5 viagens/dia.

A idade esta relacionada a mobilidade: as pessoas que estdo em fase produtiva (20
a 50 anos) se deslocam mais para o trabalho; jovens e criancas também exercem
muita mobilidade para irem a escolas e cursos; aposentados e idosos se deslocam
menos. A escolaridade interfere na mobilidade, pois verifica-se que pessoas com

nivel educacional mais elevado viajam mais que os demais.

Assim como a mobilidade, a acessibilidade apresenta véarias definicdes e conceitos
que a particularizam. Para Brasil (2007b), acessibilidade significa a condicdo do
individuo se movimentar, locomover e atingir um destino desejado, “dentro de suas
capacidades individuais”. Isto €&, realizar qualquer movimentacdo ou deslocamento
por seus préprios meios, com total autonomia e em condi¢bes seguras, mesmo que
para isso precise se utlizar de objetos e aparelhos especificos. Logo, a

acessibilidade €, antes de tudo, uma medida de inclusao social.

Para os autores Ribeiro Filho et al. (2012), o termo acessibilidade remete a uma

reflexdo e um olhar mais atento sobre as cidades, procurando melhor compreender



70

como as pessoas podem usufruir a cidade de maneira igualitaria, tendo acesso a

todos os bens e servigos.

O Plano de Mobilidade Urbana (PLANMOB) (BRASIL, 2007a) apresenta esses
conceitos de forma articulada,. Segundo o plano, a mobilidade urbana para a
construcdo de cidades sustentaveis sera produto de politicas que proporcionem o
acesso amplo e democratico ao espaco urbano, priorizem os modos coletivos e nao
motorizados de transporte, eliminem ou reduzam a segregacdo espacial e
contribuam para a incluséo social, favorecendo a sustentabilidade ambiental.

E importante destacar a associa¢do existente entre o uso do solo, a condi¢&o
socioeconémica e a acessibilidade. A acessibilidade cresce quando os seus
deslocamentos apresentam um custo menor; do mesmo modo, a propensdo para
interacdo entre dois lugares cresce com a queda do custo dos movimentos entre
eles (RAIA Jr, 2000). Cardoso e Matos (2007, p.12) confirmam essa relacdo ao

serem enfaticos na afirmagéo que:

A acessibilidade urbana é condicionada pela interagé@o entre o uso do solo e
o transporte e se constitui como um importante indicador de exclusao social,
ao lado. Entre outros, da mobilidade, da habitacdo, da educacéo e da renda.
Nesse sentido, a acessibilidade, ao ser parte integrante e fundamental da
dindmica e do funcionamento das cidades, passa a ser um elemento que
contribui para a qualidade de vida urbana, na medida em que facilita o
acesso da populagdo aos servicos e equipamentos urbanos, além de
viabilizar sua aproximag&o com as atividades econémicas.

Verifica-se que, de acordo com Raia Junior (2000), Cardoso e Matos (2007) e Brasil
(2007b), a acessibilidade também pode ser compreendida como o0 acesso de todos,
de forma igualitaria e democratica, aos servi¢cos basicos, como saude, educacdao,
habitacdo e transporte, e ndo apenas a barreiras fisicas encontradas nos espacos

urbanos.
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Diante do exposto, as preocupacdes dos planejadores e gestores do espaco urbano
devem ser no sentido de aplicar acées conjuntas que promovam a acessibilidade a
todos. A acessibilidade deve ser entendida aqui tanto como superacédo das barreiras
fisicas quanto no sentido de oferecer mais acesso a populacdo para exercer a
mobilidade, independente do modo de transporte utilizado. Logo, mobilidade e
acessibilidade podem até ser tratadas, de forma conceitual, como segregadas, mas

na pratica devem ser pensadas articuladamente.

2.2 Mobilidade e acessibilidade urbana sustentavel

Segundo Brasil (2013), a relacdo entre desenvolvimento urbano, mobilidade e meio
ambiente é denominada de sustentabilidade urbana. E algo que vem ganhando
destaque nas conferéncias e publicacdes nacionais e internacionais, como € o caso
das Conferéncias do Rio (1992) e Joanesburgo (2002), Estatuto da Cidade (2001) e

o caderno técnico PlanMob, editado pelo Ministério das Cidades (2007).

A sustentabilidade urbana e ambiental pode ser promovida pela restricdo de modos
de transportes que geram altos niveis de poluicdo (sonora e do ar) e que
comprometem a qualidade de vida da populagdo, causando impactos no meio

ambiente.

Nesse contexto € que se insere uma nova conceituacdo que vem sendo bastante
discutida no meio académico: mobilidade urbana sustentavel, em que se parte do
principio de sustentabilidade e de sua relagdo com o sistema de transportes e uso

do solo, como pode ser observado nas palavras de Campos (2006):
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A mobilidade sustentavel no contexto socioeconémico da area urbana pode
ser vista através de acdes sobre 0 uso e ocupacgédo do solo e sobre a gestédo
dos transportes, visando proporcionar acesso aos bens e servicos de uma
forma eficiente para todos os habitantes, e assim, mantendo ou melhorando
a qualidade de vida da populacdo atual sem prejudicar a geracao futura.

Campos (2006, p.1) complementa que:

De acordo com as dimensbes do desenvolvimento sustentavel, pode-se
considerar que a mobilidade dentro da visdo da sustentabilidade pode ser
alcancada sob dois enfoques: um relacionado com a adequacédo da oferta
de transporte ao contexto socioecondémico e outro relacionado com a
gualidade ambiental. No primeiro, se enquadram medidas que associam o
transporte ao desenvolvimento urbano e a equidade social em relacéo aos
deslocamentos; no segundo, se enquadram a tecnologia e o modo de
transporte a ser utilizado.

Boareto (2003) apresenta uma definicdo bastante interessante sobre a mobilidade
urbana e sua relacdo com a questéo sustentavel. Ele afirma que a sustentabilidade
€, para a mobilidade urbana, uma extensao do conceito utilizado na area ambiental,
ou seja, a realizacdo de viagens ecologicamente sustentdveis com 0s menores

gastos de energia e impactos no meio ambiente.

E importante destacar que os impactos resultantes de politicas urbanas que
privilegiam o uso do automovel promovem ndo apenas problemas relacionados ao
meio ambiente, mas também s&o responsaveis por alguns impactos indiretos. Pode-
se citar, como exemplo, o caso dos acidentes de transito, 0s congestionamentos e a
pouca qualidade dos demais tipos de modos de transportes, como € o caso do

transporte coletivo, a pé e por bicicletas.

Esses modos ndo motorizados, que na busca por um espaco no sistema viario
urbano adquirem posi¢cdes menos vantajosas, ficam mais expostos a fatores de

riscos e, com isso, comprometem tanto a mobilidade como a acessibilidade.
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Para Vasconcellos (2001), a acessibilidade deve ser vista sob um viés mais amplo e
nao de forma fragmentada e com tratamentos setoriais. Assim, 0 autor apresenta
dois termos: a) microacessibilidade e b) macroacessibilidade. O primeiro termo
refere-se as condicfes de infraestrutura adequadas para favorecer o acesso rapido
ao destino almejado. O segundo termo, mais abrangente, remete a facilidade de

alcancar um equipamento urbano ou uma construcao.

A mobilidade urbana sustentavel, para Brasil (2007a), deve ser pensada como o0
resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visam
proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano, por meio da
priorizacdo dos modos de transporte coletivo e ndo motorizados de maneira efetiva,

socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.

Nesta pesquisa compartihamos o conceito apresentado por Brasil (2007a) de
mobilidade urbana sustentavel, ao colocar que o foco das acdes deve ser a
circulacdo ndo motorizada e o transporte coletivo, na busca de espacos sustentaveis

e inclusivos.

Assim, essa nova abordagem tem como centro das atencdes o deslocamento das
pessoas e ndo dos veiculos, considerando, especialmente, aquelas que possuem

restricdo de mobilidade (mobilidade reduzida).

Pessoa com mobilidade reduzida aquela que, temporaria ou
permanentemente, tem limitada a sua capacidade de relacionar-se com o
meio e/ou de utiliza-lo. O universo dessas pessoas pode ser definido nas
seguintes categorias: pessoa com deficiéncia, idosa, obesa, gestante,
multiplos traumas entre outros (NBR 9050/ 2004, P.5).
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Ao caminhar pelas ruas das cidades, o que se observa € a presenca de vias e
espacos publicos totalmente desprovidos de mecanismos de acessibilidade para
pessoas que apresentem alguma limitacdo de movimento. E nesse sentido que se
inserem 0Ss novos conceitos aliados a mobilidade urbana, dentre eles: o acesso
amplo e democratico a cidade, a universalizacdo do acesso ao transporte publico, a
acessibilidade universal e a valorizacdo dos deslocamentos de pedestres e ciclistas,

em detrimento dos demais modais motorizados (Brasil, 2007b).

N&o se trata de eliminar barreiras para um grupo especifico de pessoas, mas de
incluir as especificidades do universo de pessoas no desenho urbano e de produtos.
Em sentido mais amplo, a acessibilidade é entendida como equiparacdo das
oportunidades de acesso ao que a vida oferece: estudo, trabalho, lazer, bem estar
social e econémico, enfim, a realizacdo de objetivos que sdo, na verdade, direitos

universais.

O espaco urbano é publico e toda pessoa, independentemente de sua condicdo
social, econdmica e fisica, deve ter acesso a ele de forma igualitaria. O espaco
urbano deve ser projetado de acordo com os principios do desenho universal*, a fim
de garantir a eficiéncia do ambiente urbano e que os deslocamentos ocorram de

forma segura e com conforto ambiental.

1 0 conceito de Desenho Universal foi criado nos Estados Unidos, em 1963, e tem como objetivo
considerar a diversidade humana e garantir a acessibilidade a todos os componentes dos ambientes,
tais como edificacdes, areas urbanas, mobiliarios, comunica¢cbes etc. S&o principios do desenho
universal: uso equiparavel (para pessoas com diferentes capacidades); uso flexivel (com leque amplo
de preferéncias e habilidades); simples e intuitivo (facil de entender); informacéo perceptivel
(comunica eficazmente a informacdo necessaria); tolerante ao erro (que diminui riscos de acfes
involuntérias); com pouca exigéncia de esforco fisico; e tamanho e espaco para 0 acesso € 0 uso
(CREA-RJ apud BRASIL, 2007a).
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Deve-se entender que o conceito de acessibilidade ndo esta restrito apenas as
pessoas que apresentam algum tipo de limitacdo de movimento, e sim, contempla
também aquelas pessoas que nao possuem acesso ou apresentam restricbes as
infraestruturas urbanas no sistema viario (calcadas em condicdes precarias ou
ausentes, vias em péssimas condicfes de operacao, falta de seguranca para 0s
deslocamentos a pé ou por bicicleta, aumento do risco de acidentes de transito etc.)
e no transporte publico (linhas deficientes, tarifas elevadas, operacdo precaria,

veiculos velhos etc.).

A fim de assegurar mobilidade e acessibilidade urbanas com qualidade, é preciso
gue as politicas e acdes busquem atuar de forma articulada entre 0 ambiente natural
e 0 construido com o sistema de transportes, ou seja, uma atuacédo articulada entre
o planejamento urbano, de transportes e o ambiental. Nesse sentido vale a pena

citar o pensamento de Santo e Vaz (2005, p. 3):

Pensar a mobilidade urbana é, portanto, pensar sobre como organizar os
usos e a ocupacdo da cidade e a melhor forma de garantir o acesso das
pessoas e bens ao que a cidade oferece, e ndo apenas pensar 0s meios de
transporte e transito.

E necessario se alterar a forma de ordenacdo do sistema viario, para que esse
espaco deixe de ter como prioridade o uso do automoével. O objetivo central deve ser
a garantia de um espaco urbano voltado para as necessidades de deslocamentos

dos pedestres, ciclistas e usuarios dos transportes publicos.

Os automoveis particulares devem deixar de ter prioridade; s6 assim sera possivel
pensar em mobilidade urbana sustentavel e acessibilidade universal. Do mesmo

modo se faz necessaria uma politica urbana que apresente um conjunto de
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principios e diretrizes que oriente as acdes sobre a mobilidade urbana, visando a

eficiéncia, seguranca e sustentabilidade nos deslocamentos.

Nesse contexto de construcdo de cidades sustentaveis é que surge outro importante

conceito: o de mobilidade urbana sustentavel, que pode ser entendida como:

Um atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde as diferentes
respostas dadas por individuos e agentes econbmicos as suas
necessidades de deslocamento, consideradas as dimensdes do espaco
urbano e a complexidade das atividades nele desenvolvidas (BRASIL, 2007,
p. 41).

Para Brasil (2006), o conceito de mobilidade urbana sustentavel deve ter sua
concepcao ampliada. Ela deve ser entendida como o resultado de politicas
conjuntas entre os sistemas de transportes e o uso do solo que visem a priorizacao
de modos ndo motorizados e coletivos, ndo resultar em segregacfes espaciais, ser

socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.

Logo, consegue-se perceber a importancia da aplicacdo da Lei de Mobilidade
Urbana Nacional. As cidades sao dispersas, com grande ocupacao do territério de
forma fragmentada e setorizada e que, portanto, depende dos modos motorizados

individuais para realizar, com eficiéncia, os deslocamentos urbanos.

Brasil (2013) argumenta que esse modelo de cidade € segregador do ponto de vista
espacial, excludente socialmente, congestionado e ineficaz na producédo de servigos
de transporte eficientes e de qualidade. Portanto, a mobilidade das cidades é

excludente e insustentavel. Assim tem-se que:

0 mais importante e mais dificil de atingir € a ruptura com o paradigma da
circulacdo urbana, que ndo deve ter mais o foco no automdvel e sim nas
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pessoas. E mais facil e menos custoso adaptar o automével a cidade do
que a cidade ao automoével (BRASIL, 2013, p. 22).

Seguindo nessa discussédo na qual o foco deve, ou pelo menos deveria ser, na
circulacdo ndo motorizada e no transporte publico objetivamos, no préximo tépico,
discutir o conceito de PGVs e como esses empreendimentos deveriam estar
inseridos e compartilhar em suas areas de abrangéncia acdes calcadas nos

principios de uma mobilidade urbana sustentavel, acessivel e inclusiva.

2.3 Polos Geradores de Viagem (PGVs)

O processo de ocupacdo desordenada dos espacos urbanos tornou possivel a
insercao indiscriminada de empreendimentos capazes de atrair ou produzir viagens,
conhecidos na literatura como polos geradores de trafego (PGT) ou polos geradores
de viagens (PGV). Tais empreendimentos sdo capazes de promover alteracdes na
dindmica urbana e viaria local e de sua area de entorno, devido a sua caracteristica

de potencializar a ocorréncia de viagens para determinadas regides da cidade.

A Companhia de Engenharia de Trafego de S&o Paulo - CET (1983), em meados da
década de 1980, considerava como PGTs os empreendimentos de grande porte que
atraem ou produzem um grande numero de viagens, causando reflexos negativos na
circulacdo em seu entorno imediato, podendo prejudicar a acessibilidade de toda

uma regido ou agravar condi¢cdes de seguranca de veiculos e pedestres.

A denominacdo e o conceito de PGTs, em S&o Paulo, sofreram alteragbes a partir
da Lei Municipal n® 10.334, de 13 de julho de 1987, que passou a considerar esses

empreendimentos como PGVs. Esses empreendimentos sédo definidos como
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edificacdes permanentes ou transitérias, que, mediante a concentracdo da oferta de
bens ou servicos, produzam uma quantidade de fluxos de pessoas que resulte em
substancial interferéncia no trafego do entorno, necessitando, portanto, de espacos
destinados a estacionamentos, areas de carga e descarga e embarque e

desembarque (SAO PAULO, 1987 apud DENATRAN, 2001).

A evolucéo conceitual de PGT para PGV resultou do aprofundamento dos estudos e
pesquisas que concluiram que os impactos deveriam ser vistos em um viés mais
abrangente, contemplando as viagens produzidas por todos os modos de
transportes, e ndo apenas as produzidas por automoveis. Deveriam, ainda,
considerar os impactos com reflexos no ambiente urbano e ndo apenas no Viario

(REDE PGV, 2010).

Para Kneib (2004) é importante a ampliacdo conceitual para contemplar ndo apenas
as analises operacionais, a curto prazo, desses PGVs. E preciso que sejam
considerados os impactos no sistema viério e na circulacdo, a médio e longo prazo.

Nesse sentido, a autora sugere o termo “empreendimentos geradores de viagens”.

Segundo a Rede Ibero-Americana de Estudos em Polos Geradores de Viagens
(2010), é de grande importancia que os PGVs tenham sua concepcdo ampliada,
considerando ndo apenas 0s impactos no sistema viario, mas também nos sistemas
de transportes (congestionamentos, acidentes e repercussdes naturais no meio
ambiente urbano), na estrutura urbana, no desenvolvimento socioeconémico e na

qualidade de vida.
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Consideramos importante essa ampliacdo conceitual e acreditamos que ela deve ser
estendida na analise dos impactos desses empreendimentos na circulacdo nao
motorizada (pedestres e ciclistas) e no transporte publico, seguindo, assim, as
diretrizes da politica de mobilidade urbana (sustentabilidade, acessibilidade

universal, equidade social e espacial etc.).

Diversas sao as definicbes encontradas na literatura sobre PGVs Elencamos aqui
algumas consideradas mais completas e de acordo com as ideias defendidas na

pesquisa.

Para Grando (1986) e DENATRAN (2001), os PGVs sdo empreendimentos que,
mediante a oferta de bens e/ou servi¢cos, geram ou atraem um grande numero de
viagens. Consequentemente, causam reflexos na circulacdo de trafego, tanto no que
diz respeito a acessibilidade e fluidez do trafego quanto em relacdo a seguranca de
veiculos e pedestres, podendo esses impactos atingir a sua area de entorno ou

resultar em repercussdes em toda uma regiao.

Silveira (1991), por sua vez, define PGV como sendo construgdes concentradas num
determinado local com uma atividade especifica, que irdo gerar viagens e trafego
envolvendo questdes relativas a transportes, bem como a organizacdo das

atividades urbanas.

Para o Institute of Transportation Engineers (ITE, 1992), os PGVs sdo considerados
como centros de atividades com alta densidade e desenvolvimento que atraem

grande concentracdo de veiculos e/ou pedestres. S&o construcdes que necessitam
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de planejamento da infraestrutura para que a oferta e a demanda sejam

compativeis.

De acordo com Pires, Vasconcelos e Silva (1997), sdo construcbes urbanas que
atraem grande quantidade de deslocamentos de pessoas ou cargas, sendo
necessario controlar a localizacdo desses empreendimentos, evitando ou

minimizando os impactos indesejaveis sobre o transito da sua area de influéncia.

Portugal e Goldner (2003) e a Rede Ibero-Americana de Estudo em Polos
Geradores de Viagens (2010) os definem como locais ou instalacdes de distintas
naturezas que desenvolvem atividades de porte e escala capazes de produzir um
contingente significativo de viagens. Esses empreendimentos demandam, ainda,
grandes espacos para estacionamento, carga e descarga e embarque e

desembarque, promovendo, consequentemente, potenciais impactos.

Podemos perceber que, em todos o0s conceitos apresentados, os PGVs séao
empreendimentos ou locais que, onde estéo instalados, geram aumento de volume
veicular e de pessoas e que podem, na maioria das vezes, resultar em problemas de
mobilidade e acessibilidade. Assim, julgamos importante observar e analisar quais
sdo esses problemas, com prioridade para os impactos na mobilidade né&o

motorizada e por transporte publico.

Os PGVs podem ser classificados de acordo com seu tipo (natureza) e magnitude
(em relacdo a intensidade dos possiveis impactos). Em relacdo ao tipo ou natureza,

tem-se uma grande variedade de atividades, tais como: shopping centers,
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hipermercados e supermercados, hospitais, estabelecimentos de saude e de ensino,
estadios, ginasios esportivos, autodromos, academias, hotéis e motéis, restaurantes,
cinemas, teatros, templos religiosos, auditorios, industrias, conjuntos habitacionais,
pavilhdes para feiras e exposicbes, parques, zooldgicos, entrepostos e terminais
atacadistas, aeroportos, portos rodoviarios, terminais de carga, estacfes de

transportes publicos, dentre outros (PORTUGAL e GOLDNER, 2003).

O Institute of Transportation Engineers (ITE, 1992) classifica os PGVs em dez
categorias:  portuario/terminal, industrial/agricola, residencial, hotéis/motéis,

recreacional, institucional, satde, escritdrio, cOmeércio e servicos.

Quanto a magnitude das atividades e considerando também a intensidade dos
impactos causados no sistema viario, os PGVs podem ser classificados em dois
niveis, segundo a CET-SP (1983): (i) macropolos, que sdo considerados como
empreendimentos de grande porte cujos impactos sao expressivos e (ii) micropolos
que, quando analisados de forma isolada, produzem impactos relativamente

pequenos; porém, quando agrupados, causam impactos bastante significativos.

Em relacdo ao numero de viagens produzidas, o Institute of Transportation
Engineers (ITE, 1987) classifica o porte dos PGVs em: (i) baixo (menos que 500
viagens veiculares na hora de pico), (i) moderado (de 500 a 1000 viagens na hora
de pico) e (iii) alto (mais de 1000 viagens na hora de pico).

Ary (2002) destaca que a classificacdo de PGVs costuma seguir alguns critérios, tais

como: o tipo de atividade a que se destina a area construida, quantidade minima de
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vagas de estacionamento, nimero de viagens geradas na hora de pico, localizacéo

em areas criticas, entre outros.

Segundo Kneib (2004), cabe ao poder municipal, com forca de lei, estabelecer seus
préprios parametros, adequados as particularidades de cada localidade, respeitando
seus limites e potencialidades para classificar os PGVs e, assim, avaliar seus

possiveis impactos.

Cada tipo de PGV possui uma area de atuacdo, ou seja, uma area em que O
empreendimento abrange e consequentemente gera um impacto, podendo esse ser
positivo ou negativo. A delimitacdo dessa area requer estudos detalhados, pois cada
polo atrai e gera viagens de formas diversas, mesmo o empreendimento sendo do
mesmo tipo ou porte. Na tentativa de delimitar areas de influéncia de determinados

PGVs foram encontradas algumas pesquisas que serdo descritas no tdpico seguinte.

2.3.1 Area de influéncia

Na busca por compreender a area de influéncia de um PGV verificou-se que a
maioria dos estudos, disponiveis na literatura, analisam éareas de influéncia de

shopping centers e, em menores proporc¢des, supermercados e hipermercados.

Para Silveira (1991), a area de influéncia de um PGV pode ser considerada como a
delimitacao fisica do alcance do atendimento da maior parte da demanda do polo.
Grando (1986) conceitua area de influéncia de um empreendimento gerador de

trafego especifico, o shopping center, a area de mercado, geograficamente definida,
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em que um conjunto varejista atrai a maior parte de seus clientes. Portugal e
Goldner (2003) definem a area de influéncia de um PGV como sendo a area
geografica onde ocorrem os maiores problemas de fluidez e de seguranca no

trafego.

As areas de influéncia séo, por vezes, dividas em trés categorias: area primaria,
area secundaria e area terciaria. Os limites para estas areas levem em consideracao
fatores como: natureza do préprio polo, acessibilidade, barreiras fisicas, limitacdes
de tempo e distancia de viagem, poder de atracdo e competicdo, distancia do centro

da cidade e principais competidores e concorréncia externa (SILVA, 2006).

Area primaria é aquela atingida por um automével em um periodo de 5 e 10 minutos
do shopping center. A area secundaria, o usuério, de automovel, chegara em um
intervalo de 10 a 20 minutos e, a terciaria, entre 20 e 30 minutos (Portugal e

Goldner, 2003).

Logo, “area de influéncia” ou “area de mercado” pode ser entendida como aquela em
que se obtém a maior proporcdo de clientela continua necesséaria para manutencao

constante do empreendimento (URBAN LAND INSTITUTE, 1971).

Andrade (2005) alega que, ao estudar mercado e localizacdo de shopping centers, é
comum realizar a delimitacdo da area de influéncia a partir do tragcado de is6cronas e
isocotas, linhas de tempo e de distancia, respectivamente, e que permitem uma

melhor visualizagdo da acessibilidade do empreendimento.



Para Portugal e Goldner (2003), isécronas sao linhas de espacamentos iguais, que
se baseiam na variavel tempo de viagem tendo como centro o PGV. As is6cotas sdo
linhas de espacamentos iguais, que tém como base a variavel distancia e como

centro o empreendimento.

Segundo Kneib (2004), os valores e intervalos das isocronas e isdécotas podem ser
variaveis, dependendo do tipo e porte do empreendimento. Conforme Amancio e
Guimaraes (2007), as isocotas podem ser tracadas em intervalos de 500 metros.
Assim, no estudo de Moura (2007), a area de influéncia é dividida em trés: primaria,

secundaria e terciaria, como mostra a Figura 5.

Figura 5 - Area de influéncia de PGV

Area Primaria

Area Secundaria

Area Tercidria

Empreendimento

Fonte: Moura (2010).

= Area priméria: area imediata ao empreendimento, onde s&o identificados os
maiores niveis de impacto e atratividade de pedestres. Nela estédo localizadas
as paradas de 6nibus mais préximas e os locais de estacionamentos de
veiculos motorizados. Deve ser a area minima a ser tratada e também a que
deve receber maior atengdo, pois é a area com maior concentracdo de
pedestres, inclusive daqueles que ja utilizavam esses espagos antes da

implantagéo do PGV.
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= Area secundaria: area onde a circulacdo de pedestres ainda € significativa,
mas 0s usudrios mais afetados sdo os pedestres que ja utilizavam o espaco

de circulagdo antes da implantacdo do empreendimento.

= Area terciaria: area onde ndo ha uma quantidade significativa de pedestres
sendo atraidos pelo empreendimento, mas onde ha o aumento no volume de
viagens motorizadas, que podem causar impactos significativos na circulacéo

nao motorizada.

Neste trabalho optou-se por adotar as indicacdes, com adaptacdes, de Moura (2010)
para delimitar a area de influéncia. Sera adotada a area primaria, ou seja, no raio de
500m a partir do centro do empreendimento, para analisar as condi¢cdes de
circulacdo dos modos ndo motorizados (pedestres e ciclistas) e dos usuarios do

transporte publico nas areas dos PGVs selecionados.

Os PGV, quando instalados em locais que ndo estdo preparados para receber as
alteracdes de mobilidade que o empreendimento produz, podem, na maioria das
vezes, resultar em externalidades indesejaveis a circulacdo. Os impactos ja

conhecidos, com base em estudos anteriores, serdo apresentados na sequéncia.

2.3.2 Principais externalidades

As principais externalidades resultantes da instalagdo de PGVs no ambiente urbano
variam segundo sua localizacdo, natureza e intensidade e acabam por alterar toda a

dindmica de circulacdo de uma &rea e seu entorno.
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De acordo com a Rede PGV (2010), a instalacdo de um PGV em locais nao
apropriados, ja saturados pela presenca de outros empreendimentos ou que nao

suportam a demanda que sera gerada, pode implicar sérios problemas urbanos.

Para CET-SP (1983), DENATRAN (2001), Andrade (2005) e Tolfo (2006), os PGVs
podem refletir em alguns impactos negativos, tais como: congestionamentos,
deterioracdo das condicBes ambientais, aumento do numero de acidentes de
transito, conflitos entre o trafego de passagem ja existente no local com trafego
gerado pelo PGV, auséncia de areas destinadas a estacionamentos e locais de
carga e descarga, reducdo das areas de circulacdo de pedestres e reducdo da
fluidez de trafego. Com isso, ficam comprometidas a mobilidade, a acessibilidade, a
sustentabilidade e a qualidade de vida urbana.

O ITE (1994) caracteriza os principais impactos em: relacionados a seguranca,
padrbes de circulacdo, necessidades de controle de trafego, efeitos no transporte
publico, remanejamento da demanda por transportes, efeitos na vizinhanca,
adequacdo do estacionamento no empreendimento e fora dele, movimento de

pedestres e ciclistas, acesso dos veiculos de servico, poluicdo sonora e do ar.

Cunha (2001), citado por Portugal e Goldner (2003), classifica os impactos em trés
categorias: i) impactos urbanos (tipo de uso e ocupacdo do solo influencia na

demanda por transporte); ii) impactos ambientais; e iii) impactos histérico-culturais.

Os impactos relacionados ao uso do solo, independentemente do porte da cidade,

sdo, em curto prazo, somente associados aos aspectos relativos a sua implantacéao.
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Porém, em médio e longo prazos, o entorno de onde se localiza o PGV modifica-se

devido a sua influéncia (GRIGOLON, 2007).

De acordo com Giustina e Cybis (2003), os altos niveis de congestionamentos e
degradacdo da qualidade de vida, resultados do desenvolvimento acelerado das
cidades e da implantacdo de PGVs, sdo consequéncias da escassez de medidas
adequadas para a prevencao e reducdo dos impactos gerados. Essas medidas séo
divididas em duas categorias: i) relacionadas ao uso do solo e ii) relacionadas aos

sistemas de transporte.

Dentre os inUmeros impactos negativos citados, os acidentes de transito merecem
uma atencado especial, pois eles vém aumentando seus numeros e vitimas de forma
acelerada e, até mesmo, assustadora, quando se observam os dados de mortes ou

de pessoas com sequelas.

Segundo o DENATRAN (2001), a implantacdo e a operacdo de PGVs refletem em
problemas na circulacdo viaria. Necessitam, portanto, de uma abordagem sistémica
de andlise e tratamento que considere seus efeitos negativos na mobilidade e na
acessibilidade, tanto de veiculos como de pessoas, assim como 0 aumento da

demanda por estacionamentos em sua area de influéncia.

Foi elaborado pelo DENATRAN (2001) um manual de procedimentos para
tratamento de PGVs. Esse manual afirma que os impactos na circulagéo viaria

ocorrem quando o volume das vias aumenta de forma intensa, devido ao aumento
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de viagens geradas pelos PGVs, reduzindo, assim, 0s niveis de servicos e a

seguranca viaria.

Entretanto, segundo Raia Jr. et al (2008) e a Rede Ibero-Americana de Estudo em
Polos Geradores de Viagens (2010), a concentracdo de atividades acarreta
impactos. Esses impactos, em alguns casos, podem ser considerados como
positivos ou desejaveis, tanto para o empreendedor como para seus clientes. Por
exemplo, a valorizagdo dos imdveis lindeiros; a adocdo de politicas de
gerenciamento da demanda de viagens na busca de uma mobilidade mais
sustentavel; o fortalecimento da centralidade local; a disponibilidade de atividades e
servicos; a valorizacdo e o desenvolvendo da regido na qual se inserem; ganhos

comparativos e competitivos.

Nesse sentido, é de extrema importancia a realizagcdo de estudos prévios para
implantagdo de PGVs, visando conhecer bem as potencialidades do
empreendimento e prevendo 0s impactos gerados, sejam eles positivos ou
negativos, a fim de se evitar a ocorréncia de problemas urbanos e de mobilidade,
gue comprometem a qualidade de vida urbana. Segundo a Rede PGV (2010), esses
estudos técnicos devem ser realizados em conformidade com as diretrizes contidas

no Plano Diretor.

2.3.3 Legislacéo e licenciamento para PGV

A instalacdo de PGVs de forma aleatéria e em locais impréprios pode resultar, na

maioria das vezes, em consequéncias negativas para o espaco urbano e viario.
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Logo, é necessaria a adocdo de medidas legislativas e institucionais adequadas a

esses locais (REDE PGV, 2010).

O municipio de Sdo Paulo é pioneiro em adotar uma legislacdo especifica para
PGVs no Brasil. Desde a década de 1970, existem as leis sobre o parcelamento e
uso do solo (Lei n. 7.698/1972), as leis de zoneamento (8.001/73), o decreto
municipal (11.106/74) e o codigo de edificagbes (8.266/75). Em 1975, foi criado o
Decreto 15.980/75 como a primeira tentativa do poder publico em sistematizar

analise sobre a instalacdo de PGV (PORTUGAL e GOLDNER, 2003).

Em 1987, foram criadas as Areas Especiais de Trafego (AET) e, no ano seguinte, foi
inserida a Lei n. 10.506, que dispunha sobre obras e servicos a serem
implementados, cabendo ao empreendedor a responsabilidade pelas alteracdes
necessarias no sistema viario, conhecida como “énus do empreendedor”. Em 1992,
por meio do Decreto 32.329/92, foram criados procedimentos especiais para PGVs

(DENATRAN, 2001).

A partir de 1997 ocorreu uma evolucdo na legislagcdo no tratamento de PGVs no
Brasil, com a aprovacao do Codigo de Transito Brasileiro - CTB (Lei n. 9.503, de 23
de setembro de 1997), que impds que todo o empreendimento que venha a se

transformar em polo atrativo de transito deva passar por analise de impactos.

O capitulo VIII do CTB, em seus artigos 93 e 95, faz referéncia as atividades ou
empreendimentos que perturbem a dinamica dos espac¢os urbanos e promovam

alteracdes no trafego.
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Art. 93. Nenhum projeto de edificagdo que possa transformar-se em poélo
atrativo de transito podera ser aprovado sem prévia anuéncia do 6rgao ou
entidade com circunscricdo sobre a via e sem que do projeto conste area
para estacionamento e indicacdo das vias de acesso adequadas

Art. 95. Nenhuma obra ou evento que possa perturbar ou interromper a livre
circulacao de veiculos e pedestres, ou colocar em risco sua seguranca, sera
iniciada sem permissdo prévia do 6rgdo ou entidade de transito com
circunscricdo sobre a via (BRASIL, 1997).

Aléem do CTB séo encontrados também no Estatuto das Cidades mecanismos de
avaliacdo prévia para a instalacdo desses polos, como: Estudos de Impacto
Ambiental (EIA) e Estudos de Impacto de Vizinhanca (EIV) para empreendimentos e

atividades privados ou publicos, em areas urbanas (RIOS, 2008).

Para Andrade (2005), o EIV e sua descricdo por meio do Relatério de Impacto de
Vizinhanca (RIVI) possibilita, com a prognose de impactos, a tomada de medidas
preventivas pelo 6rgdo administrativo, evitando-se ou minimizando-se condi¢cdes de

desequilibrios decorrentes do crescimento desordenado das cidades.

A aprovacao, ou ndo, do empreendimento dependera do parecer conclusivo do EIV.
Poderao ser realizados acordos entre 0 6rgao gestor e o empreendedor a fim de se
fazer correcbes possiveis que viabilizem o empreendimento, sem, contudo, causar

problemas urbanos e de mobilidade.

Santos (2011) atenta para a necessidade de evolugdo das analises de PGV,
principalmente nos processos de licenciamento e estudos de impacto. Para ele,
diante do grande avanco nas politicas de mobilidade, com foco na sustentabilidade,
acessibilidade, equidade social, ndo é mais cabivel adotar um processo de

licenciamento voltado apenas para atender as viagens motorizadas e individuais.
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Outros mecanismos legislativos de regulamentacéo para PGVs sdo encontrados em
alguns Planos Diretores e Planos de Transportes e Viarios. Além disso, existem dois
conjuntos de leis que controlam a implantacdo de qualquer edificacdo: a Lei de

Zoneamento? e o Cédigo de Edificacdes® em esfera municipal.

Segundo o DENATRAN (2001), duas sdo as formas de processos de licenciamento
para PGVs adotadas no Brasil: i) licenciamento com base nas resolucbes do
Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA) e ii) licenciamento voltado as

caracteristicas arquitetdnicas, urbanisticas e viarias do empreendimento.

Embora as resolu¢cdes do CONAMA nédo sejam direcionadas de forma especifica aos
PGVs, pois consideram os impactos ambientais de empreendimentos em geral,

apresentam disposicdes que dizem respeito a esses polos.

A resolucdo CONAMA n.° 237, de 19 de dezembro de 1997, modifica resolugdes
anteriores (001/86 e 006/87) e regula aspectos referentes ao licenciamento

ambiental, tais como:

(i) especifica os tipos de empreendimentos/atividades sujeitas ao
licenciamento ambiental; (i) o 6rgdo ambiental competente deve definir
critérios e exigéncias dos empreendimentos/atividades; (iii) define os termos
para expedicdo da Licenca Prévia, de Instalacdo e de Operacgéo; (iv) define
as etapas do licenciamento ambiental; (v) define os estudos para o
processo de licenciamento ambiental; (vi) define deveres do empreendedor
responsavel pelo empreendimento; (vii) prazos e validades da licenga; (viii)
medidas de controle (ix) suspensdo ou cancelamento da licenca; (X)
ressarcimento ao 6rgdo ambiental (DENATRAN, 2001, p. 12).

% Lei de Zoneamento pode ser definida como um conjunto de diplomas legais que controlam o
parcelamento do solo, classificam e regulam as atividades urbanas, o nivel de adensamento por
zonas da cidade, além de determinar algumas caracteristicas das edificacdes (recuos minimos,
namero de vagas de estacionamentos, acessos, areas de carga e descarga, embarque e
desembarque) e que, de certa forma, orientam o processo de mudanca de uso nas edificacBes
existentes (COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO DE SAO PAULO, 1983).

*0 Cadigo de Edificacdes é responsavel por regulamentar as caracteristicas internas das edificacdes
e todos os seus detalhes construtivos, como dimensdes de cédmodos, larguras de rampas, escadas,
etc. (COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO DE SAO PAULO, 1983).
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Para Pires, Vasconcelos e Silva (1997), a analise dos PGVs deve ser feita em duas
etapas interligadas: i) analise do projeto arquitetdnico (caracteristicas geométricas,
localizacdo dos acessos; disposicédo e dimensionamento de vagas; vias internas de
circulacao, raios horizontais e declividades transversais em rampas e acessos); e ii)
estudo de impacto sobre o sistema viario de acesso e area de entorno (pontos
criticos de circulacdo; congestionamentos; vagas de estacionamento superior a

oferta; impactos ambientais e alteracdo no uso do solo do entorno).

E importante destacar que as analises feitas nos projetos de PGV, bem como as
exigéncias e adequacdes que se facam necessarias, devem ocorrer no momento

gue antecede a aprovacao final do projeto.

De acordo com a Rede PGV (2010), em funcdo das diversidades socioeconémicas
existentes entre os paises e entre cidades, das especificidades dos transportes, das
particularidades de cada PGV e de cada localidade, os métodos e modelos de
andlise adotados devem ser compativeis com as condi¢cdes especificas das

realidades locais.

2.3.4 Experiéncias de anédlise e tratamento de PGV

Véarias sdo as formas encontradas, em diversos paises, de procedimentos para
analise e tratamento de empreendimentos geradores de viagens. Aqui serao

destacadas algumas delas. Essas informacdes foram obtidas mediante a revisdo na
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literatura disponivel, principalmente, nos trabalhos de Moraes (2008), Cunha (2009)

e REDE PGV (2010).

Os Estados Unidos foram os pioneiros na adocdo de metodologias para analise de
impactos ocasionados por empreendimentos geradores de viagens. As pesquisas e
estudos foram feitos pelo United States Department of Transportation (USDoT) e
pelo Institute of Transportation Engineers (ITE), que remontam a década de 1980

(CUNHA, 2009).

De acordo com o ITE (1989), é recomendado o estudo de impacto para
empreendimentos que produzam: 100 ou mais novas viagens indo ou vindo do
empreendimento, durante a hora de pico, nas vias adjacentes ou ainda a geracao de
1000 ou mais novas viagens ao longo do dia.

O ITE (1989) desenvolveu uma metodologia especifica para tratamento dos PGVs e
também estabeleceu categorias para os empreendimentos. O instituto classifica o

porte das atividades em relagdo ao numero de viagens produzidas.

A caracterizacao dos PGVs, nos Estados Unidos, apresenta algumas peculiaridades
dentre seus estados, porém, de forma geral, a classificacdo de um dado
empreendimento baseia-se no tipo de atividade e uso do solo, e a analise dos

impactos é feita de acordo com o volume veicular e viagens produzidas.

Na Venezuela, a aprovacdo de empreendimentos ocorre de acordo com a Lei
Organica, ficando a cargo dos municipios a elaboracéo do Estudo de Impacto Viario

(EIV) (FLOREZ et al., 2007).
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De acordo com Moraes (2008) é considerada como pouca a sistematizacdo dos
procedimentos para analisar os impactos resultantes da implantacdo de PGV sobre
0 sistema viario e de transporte. As acodes se limitam a pequenas escalas e ocorrem

de forma isolada.

A experiéncia argentina também nao € das melhores, pois, de acordo com Moraes
(2008), nédo é encontrada na legislacéo do pais uma definicdo sobre PGVs. Segundo
Herz (2007), devido a essa falta de definicdo para esses empreendimentos, na
maioria das vezes, eles sao confundidos com outros projetos passiveis de estudo de

impacto ambiental.

De acordo com Cunha (2009), algumas analises de impactos, realizadas em Buenos
Aires (Argentina), vém sendo feitas mesmo que de forma isoladas, mas o processo

de licenciamento ainda apresenta muitas deficiéncias.

Em Lima (Peru), conforme Macedo (2007), o processo de licenciamento é realizado
em duas etapas: i) licenca para construcdo ou reforma de edificacbes e ii)
autorizacdo da licenca de funcionamento, sendo que ambas devem estar de acordo
com o0 zoneamento do uso do solo. As autorizagcdes de Licenca de Construcao

requerem a apresentacado de um EIA.

No Uruguai, mais precisamente em Montevidéu, vigora, desde 1988, o Plano de
Ordenamento Territorial do Departamento de Montevidéu, que € um mecanismo
regulador das questdes relativas ao uso do solo e aos processos de licenciamento

para PGVs (RUBISTEIN e PEREYRA, 2007).
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De acordo com Moraes (2008), para que se tenha a aprovacdo dos projetos, €
necessaria a realizacdo de estudos de impactos no territdrio, com destaque para:
estudo de impacto ambiental, estudo de impacto de transito, estudo de impacto

urbano e estudo de impacto social.

O Chile, por sua vez, apresenta uma regulamentacdo que orienta as condicdes e
acOes necessarias para se evitar impactos negativos no sistema de transportes,
devido a instalacdo inadequada de PGVs. Essa regulamentacdo € denominada de
Sistema de Evaluacion de Impactos sobre el Sistema de Transporte Urbanos-
SEISTU, criado em 2001 (CUNHA, 2009).

Ainda segundo Cunha (2009), a caracterizacdo de PGVs é relacionada com a
guantidade de vagas de estacionamentos e a demanda de publico prevista para 0s
empreendimentos. Nao sédo contemplados os parametros internos da edificacao,

nem a hierarquizagao viaria para sua implantacao.

No caso do Brasil, a maioria das cidades brasileiras carece de uma legislacéo
especifica para o tratamento de PGVs, com exce¢ao de algumas capitais. As que
apresentam mecanismos legais e especificos para esses empreendimentos, na
maioria das vezes, ndo os aplica, o que resulta em grandes impactos no ambiente

urbano e viario.

Como ja citado, o municipio de Sao Paulo é pioneiro nos estudos e legislacdes
especificas para PGV. Desde a década de 1970, ja existem ferramentas de controle
para esses empreendimentos. Em 1992, por meio do Decreto 32.329 (SAO PAULO,

1992), criaram-se procedimentos especiais para PGV. CET (2000) editou o Boletim
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Técnico n° 36, com procedimentos para obtencdo de certiddo de diretrizes,
metodologias e documentacfes necessarias para a instalacdo de empreendimentos

do tipo PGT.

O processo de licenciamento de PGV no municipio de Sdo Paulo ndo segue
exatamente as diretrizes de licenciamento ambiental do CONAMA, pois antes
mesmos das resolucbes desse Orgédo terem entrado em vigor, S&o Paulo ja

apresentava regulamentacédo sobre esses empreendimentos (DENATRAN, 2001).

Os projetos de PGVs sédo avaliados pela CET, que considera dois aspectos: o
projeto arquitetbnico e a analise do impacto na circulacdo viaria. A aprovagcao para
instalacdo de um PGV se da em conformidade com a Lei de Parcelamento do Uso e

Ocupacéao do Solo (LPUOS) e o Codigo de Edificacdes (CUNHA, 2009).

No municipio do Rio de Janeiro (RJ) a preocupacdo com PGVs remonta a década
de 1990. O processo de licenciamento é condicionado pelo Plano Diretor e pelo
CTB. As andlises técnicas sao feitas pela Companhia de Engenharia de Trafego
(CET-RIO), responsavel pelo gerenciamento do trafego no municipio e que participa
do processo de licenciamento de PGVs, avaliando o impacto causado no sistema

vidrio (CUNHA, 2009).

Cunha (2009) afirma também que, no Rio de Janeiro, a aprovacdo de um PGV se
enquadra dentro do enfoque de licenciamento de uso e ocupacédo do solo, porém,

diferente do que ocorre em S&ao Paulo, ndo ha um embasamento legal. Os critérios
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sdo definidos para caracterizar os PGVs servindo, apenas, como parametros

referenciais para os técnicos.

Em Belo Horizonte (MG), segundo o DENATRAN (2001), os parametros adotados
para classificar um empreendimento como de impacto sdo: a) empreendimentos de
uso nado residencial que apresentem area edificada superior a 6.000 mz2;, b)
empreendimentos de uso nado residencial que tenha mais de 150 unidades; c)
empreendimento de uso misto em que o somatoério da razdo entre 0 niamero de
unidades residenciais e 150 e da razdo entre a area da parte da edificacdo

destinada ao uso néo residencial e 6.000 m2 seja igual ou superior a um.

Além desses empreendimentos, outros sao definidos como geradores de impactos:
autdédromos, hipdédromos e estadios esportivos; terminais rodoviarios, ferroviarios e
aeroviarios; vias de trafego de veiculos; ferrovias dentre outros. Todos o0s
empreendimentos recebem o mesmo tratamento de analise de impactos (CUNHA,

2009).

O processo de licenciamento ambiental, segundo o DENATRAN (2001), é calcado
nas resolu¢cdes do CONAMA e do CTB, assim como em sua legislacdo urbanistica e
ambiental. A Lei n° 7.277 (1997) normatizou o licenciamento ambiental triplice, com
a concessao das respectivas licencas: Prévia (LP), de Implementacdo (LI) e de

Operacao (LO).

Curitiba (PR), seguindo o Decreto n° 188/2000, artigo 10, considera como PGV todo

empreendimento que apresenta uma area de construcao igual ou superior a 5.000
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m2, De acordo com o DENATRAN (2001), esse processo de licenciamento ambiental

de PGVs ocorre em conformidade com as resolu¢cdes do CONAMA.

Assim como ocorre em Belo Horizonte, em Curitiba ndo existe vinculo entre o
dimensionamento do PGV e o numero de vagas necessarias, nem a definicdo de

hierarquizacao viaria que estabeleca sua possivel implantacdo (CUNHA, 2009).

O municipio de Juiz de Fora (MG) dispde de legislacdo referente ao ordenamento de
uso do solo, desde 1986: a Lei Municipal n® 6.908, que regulamenta o parcelamento
urbano; a Lei Municipal n® 6.609, que versa sobre as edificacdes; e a Lei Municipal

6.910, que dispbe sobre 0 uso e ocupacao do solo.

A aprovacdo da licenca fica a cargo da Secretaria Municipal de Transportes
(SETTRA) para a execucdo de edificagbes que constituam PGVs. As atividades
enquadradas como PGVs sédo estabelecidas, principalmente, de acordo com o tipo
de atividade e sua area (m?2). Nao fica definida a hierarquizagéo viaria que torne ou

nao possivel a implantacdo do PGV (CUNHA, 2009).

Em outros municipios, como sdo os casos de Jodo Pessoa (PB), Natal (RN) e
Goiania (GO), ha, nos Planos Diretores, mecanismos de regulamentacao,
classificacdo e até licenciamento de PGV. Mostra-se, com isso, certa preocupacao,
ainda que incipiente, com a expansdo desordenada desses empreendimentos e

seus impactos negativos nos centros urbanos.
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Na cidade de Uberlandia (MG), recorte espacial desta pesquisa, ndo existe uma
legislacdo especifica para regulamentar e classificar PGVs. Dessa forma, o0s
empreendimentos se instalam nos locais mais variados da cidade, ndo havendo,

portanto, um controle e tratamento prévio especifico para esses polos na cidade.

A caracterizacdo da cidade de Uberlandia, a situacdo da mobilidade urbana e a

forma como os PGVs sdo abordados seréo discutidas no proximo capitulo.
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CAPITULO 1l

CAMINHOS METODOLOGICOS
Este capitulo descreve o0s procedimentos metodoldgicos adotados para o
desenvolvimento da pesquisa, que compreendem a definicdo das variaveis, a coleta
e o tratamento dos dados referentes as areas de PGVs e mobilidade urbana (n&o
motorizada e transporte publico), além das metodologias utilizadas nas analises

quantitativas e qualitativas.

Os caminhos ou etapas metodologicas adotadas para a elaboracdo desta pesquisa
ocorreram em conformidade com os objetivos propostos: analisar as condicfes e 0s
impactos na mobilidade urbana, com enfoque nos modos ndo motorizados
(pedestres e ciclistas) e no transporte publico, nas areas de influéncia primarias
(500m) de cinco Polos Geradores de Viagens (PGV), de naturezas distintas,

localizados no municipio de Uberlandia (MG).

De acordo com Marconi e Lakatos (1982), a escolha das técnicas e dos métodos
qgue irdo compor a pesquisa é uma das fases importantes. Para as autoras, na
maioria dos estudos, apenas um método ndo consegue atender as necessidades do
pesquisador, sendo, portanto, necessario combinar mais de um método ou técnica

(concomitantemente) de pesquisa para que se atinjam os objetivos propostos.

Gil (2014) apresenta dois tipos de caminhos que norteiam as pesquisas de uma
forma geral: no primeiro, os dados sao coletados em documentos e literatura

académica e, no segundo caminho, os dados sao coletados diretamente em campo.
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Para Marconi e Lakatos (1982) sdo inumeras as técnicas que a metodologia
cientifica utiliza, dentre elas: i) documentacdo indireta, que, no levantamento de
dados no intuito de recolher informacdes sobre o tema abordado, envolve tanto uma
pesquisa documental (dados publicos, estatisticas etc.) quanto bibliografica; ii)
documentacéo direta, que é a pesquisa de campo; e iii) observacao direta intensiva,

composta por observacao e entrevista.

Assim, para o cumprimento dos objetivos propostos na tese, foi utilizada a
combinacéo das trés técnicas de pesquisa, pois ao se realizar um estudo de cunho
guantitativo e qualitativo, é preciso mesclar as técnicas para que o olhar seja mais
abrangente e eficiente. Os caminhos metodoldgicos que seguiram a pesquisa serao

descritos de forma detalhada na sequéncia.

3.1 Levantamento tedrico-conceitual (bibliogréafico)

A primeira etapa (pesquisa indireta) consistiu em realizar um levantamento
bibliografico em pesquisas académicas (dissertacfes e teses), trabalhos técnicos,
legislacdes, artigos cientificos, livros e jornais especializados sobre as tematicas

abordadas nesta tese.

Na abordagem sobre Geografia dos Transportes foi de fundamental importancia a
leitura das pesquisas de Pons e Bey (1991); Hoyle e Knowles (1998); Pons e
Reynés (2004); Oton ( 2003); Rodrigues e outros (2006) e Resende (2010), que
constituiram a base inicial da pesquisa. Na discussdo sobre modos de transporte

foram relevantes os estudos de Daros (2000); Ferreira (2002); Ferraz e Torres
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(2004); Brasil (2004, 2005, 2006, 2007, 2012); Vasconcelos (2005); Chan (2009);

Waiselfisz (2013) entre outros.

As discussdes sobre mobilidade urbana, acessibilidade e mobilidade urbana
sustentavel foram embasadas principalmentes nestes autores: Boareto (2003);
Campos (2006); Vasconcelos (2001, 2012); Brasil (2004, 2005, 2006, 2007, 2012);
Morris et al (1979); Tagore e Sikdar (1995); Akinyemi e Zuidgeest (1998); Raia Jr et.
al (1997); Raia Jr (2000); Alves e Raia Jr (2009); Ribeiro Filho (2012); Cardoso e

Matos (2007).

Para melhor compreender a situacdo da mobilidade urbana nacional foram
consultadas algumas legislacbes, como: Constituicdo Federal do Brasil (1988),
Cddigo de Transito Brasileiro (1997), Estatuto das Cidades (2001) e a Lei de

Mobilidade Urbana Nacional (2012).

Outro tema de fundamental importancia nesta pesquisa sao os polos geradores de
viagens (PGVs), os quais foram discutidos e embasados teoricamente nas obras de:
CET (1983); DENATRAN (2001); Kneib (2004); Rede Ibero-americana em Estudos
de Polos Geradores de Viagens (2010); Grando (1986); ITE (1992); Silveira (1991);
Portugal e Goldner (2003); Pires, Vasconcelos e Silva (1997); Silva (2006); Matos
(2007); Moura (2010); Cunha (2001); Grigolon (2007); Giustina e Cibys (2003) entre

outros.
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3.2 Levantamento documental

Os dados coletados em oOrgaos publicos e as pesquisas feitas em documentos e
legislacbes serdo aqui chamados de dados secundarios. Dados sobre populacao,
frota, acidentes de transito, leis e normas, diretrizes etc. foram adquiridos em 6rgaos
publicos como: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), Departamento
Nacional de Transito (DENATRAN), Ministério das Cidades, Prefeitura Municipal de
Uberlandia (PMU), entre outros. Os dados foram levantados de forma concomitante
a pesquisa bibliografica e permitiu, assim, realizar analises comparativas com

pesquisas anteriores e correlacdes com a teméatica abordada.

Esses dados também foram utilizados na analise quantitativa, possibilitando aplicar
o calculo dos Indicadores de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) nas areas de
PGVs abordadas neste estudo. Os dados estatisticos foram organizados em tabelas,
graficos e mapas. O software utilizado para confeccado de mapas foi o ArcGIS 10. A
base cartogréfica utilizada foi a do IBGE (2010) e, para Uberlandia, foi a da PMU

(2013).

E preciso, neste momento, deixar claro quais foram os PGVs selecionados para
compor a pesquisa e o porqué da escolha desses empreendimentos. Como ja
mencionado na introducdo da tese, os PGVs selecionados foram: Hospital Santa
Genoveva, Complexo Center Shopping e Hipermercado Carrefour, Atacadéo,
Complexo Terminal Central e Pratic Shopping e Complexo educacional (escolas de

nivel fundamental e centro de formacao docente).
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Houve a necessidade de analisar de forma conjunta alguns PGVs, pois sua
localizac&o pertencia ao mesmo endereco, ndo havendo, portanto, como distinguir a
area de entorno de um e do outro. Esse caso aconteceu com 0s cempreendimentos:
Carrefour (hipermercado) e Center Shopping (shopping Center), Terminal Central
(terminal do transporte publico) e Pratic Shopping (mini shopping) e com o Nucleo
Educacional (onde estéo incluidas trés escolas de nivel fundamental e um centro de
formacdo docente). Dessa forma, esses empreendimentos receberam a

denominacéo antecedente de complexos.

Dentre os critérios utilizados para a escolha desses PGVs na pesquisa tém-se: i) sdo
empreendimentos de magnitude macro, ou seja, polos que resultam em impactos
significativos na mobilidade e ndo apenas impactos locais; i) sdo de naturezas
distintas, o que permite conhecer melhor a situacdo da mobilidade ndo motorizada e
do transporte publico sobre véarios cenarios e tipos de PGV; e iii) localizam-se em
varias porcbes da cidade, ou seja, ndo estdo no mesmo bairro/localidade,
possibilitando um olhar mais amplo da cidade, sob o enfoque dos empreendimentos

geradores de viagens.

Para delimitar a area a ser analisada de cada PGV, foi necesséario recorrer a
literatura e encontrar uma metodologia que fosse possivel de ser aplicada conforme
0s objetivos da pesquisa. Dessa forma, procurou seguir algumas orientacdes dos
trabalhos de Amancio e Guimaraes (2007) e de Moura (2010), que utilizam o tracado
de Isolinhas por meio de Isécotas (linhas circulares com distancias iguais tendo no
centro o PGV), e também a pesquisa de Portugal e Goldner (2003), em que a area

de influéncia de um PGV pode ser subdividida em trés areas: primaria, secundaria e
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terciaria (a Figura 5, ilustrativa dessas areas, encontra-se disponivel no segundo

capitulo sobre polos geradores de viagens).

Nesta pesquisa optou-se por analisar apenas a area primaria de cada
empreendimento, independentemente de sua natureza. A justificativa consiste em
ser a area onde sao identificados, segundo Moura (2010), os maiores impactos e
influéncia nos deslocamentos dos pedestres e também nos pontos de parada do
transporte publico. Assim, foi acrescida a andlise da infraestrutura e condicGes de
mobilidade oferecidas também aos ciclistas no raio de 500m (area primaria) de cada

PGV.

Apoés a delimitacdo da area de cada PGV a ser analisada, iniciou-se a pesquisa de
observacdo desses espacos. Em seguida, procedeu-se a pesquisa quantitativa por
meio do célculo do IMUS, que teve como base de dados informacfes secundarias
obtidas junto a Prefeitura Municipal de Uberlandia, por meio de suas secretarias de
Planejamento Urbano e de Transito e Transportes e também dados primarios

obtidos na pesquisa de campo nas areas selecionadas.

Assim, a pesquisa de campo teve como objetivo coletar informacgfes tanto para
analise quantitativa (célculo dos indices) quanto para a qualitativa (observacédo da
qualidade da infraestrutura oferecida aos modos ndo motorizados e transporte
publico nas areas dos PGVs). Apds essa pesquisa de campo de observacdo de
infraestruturas foram feitas entrevistas estruturadas com usuarios das areas de

influéncia dos empreendimentos analisados neste estudo. Essas pesquisas serao
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mais bem detalhadas nos topicos seguintes, logo apds a explicacdo da analise

quantitativa (IMUS).

3.3 Anélise Quantitativa — indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS)

Na tentativa de colocar em pratica as acbes estabelecidas nas leis e normas
técnicas sobre a mobilidade urbana sustentavel, vém sendo adotados os indicadores
como ferramentas auxiliares no processo de analise e gestdo da mobilidade urbana.
A insercdo da sustentabilidade na mobilidade permite a utilizacdo de indicadores
préprios de analise conhecidos como Indicadores de Mobilidade Urbana Sustentavel

(IMUS).

A andlise por meio dos IMUS nesta pesquisa consiste em um parametro de
observacéo sob o enfoque quantitativo da mobilidade, ou seja, ser& utilizada para
comparar o célculo do IMUS (estatistico e quantitativo) com a realidade observada

em campo (analise qualitativa).

Os indicadores de mobilidade urbana sustentavel (IMUS) se diferenciam dos demais
indicadores por tratarem as questbes sociais, econdmicas e ambientais de forma
conjunta e articulada, e ndo isoladas, como ocorre com os indicadores tradicionais

(ASSUNCAO, 2012).

Costa (2008) destaca o pioneirismo de paises europeus e norte-americanos na
evolugcdo conceitual sobre mobilidade urbana e no uso de indicadores para sua

monitoragdo. No caso europeu, o foco das analises esta na dimensdo ambiental e
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sua integracdo as demais politicas publicas. Na América do Norte (Estados Unidos e

Canada), a utilizacdo dos indicadores ocorre em todas as esferas e niveis.

No Brasil, a incorporacédo no planejamento e gestdo da mobilidade é recente e ainda
timida do ponto de vista da aplicacdo. Contudo, é importante ressaltar que o uso de
indicadores constitui uma ferramenta importante que deve ser incorporada ao
processo de planejamento como auxilio nas tomadas de decisbes e no
monitoramento das ac¢fes aplicadas em busca de construir uma mobilidade urbana

sustentavel (CAMPOS, 2008).

Costa (2008) desenvolveu a metodologia de IMUS aplicada a realidade brasileira,
baseada na analise de indicadores propostos por programas nacionais e
internacionais e também no resultado dos workshops de Gestdo Integrada da
Mobilidade Urbana, promovidos pela Secretaria da Mobilidade (SeMob) e pelo
Ministério das Cidades. Esses workshops ocorrem em onze” regides metropolitanas
e aglomeracgdes urbanas brasileiras (MACHADO, 2010). Seguimos, nesta pesquisa,
a metodologia desenvolvida por Costa (2008), fazendo algumas adaptacdes que

serdo detalhadas no decorrer da explicagao.

De acordo com Assuncao (2012, p. 26), os indicadores apresentam as seguintes
caracteristicas basicas:

a) Seguem uma hierarquia de critérios baseada em conceitos e elementos

identificados por técnicos e gestores ligados ao planejamento urbano e de

transportes de onze importantes cidades ou regiées metropolitanas brasileiras.

* Recife (PE), Fortaleza (CE), Manaus (AM), Maceio6 (AL), Aracaju (SE), Palmas (TO), Goiania (GO),
Belo Horizonte (MG), Vitéria (ES), Floriandpolis (SC) e Porto Alegre (RS).
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b) Possuem uma hierarquia de critérios que esta associada a um sistema de
pesos, os quais foram obtidos por meio de consultas a especialistas de
diferentes paises (Brasil, Portugal, Estados Unidos, Australia e Alemanha).
Esses pesos permitem ndo so identificar a importancia relativa dos elementos
e conceitos considerados no indice, mas também avaliar o impacto de
quaisquer alteracdes nos elementos que compdem o indice nas dimensdes de
sustentabilidade (social econémica e ambiental).

c) Contam com estrutura hierarquica que permite compensacdes (trade-offs)
entre os elementos que compdem o indice (9 dominios, 37 temas e 87
indicadores), ou seja, valores baixos em alguns dos elementos podem ser
compensados por valores altos em outros elementos.

d) Séo uma ferramenta de facil entendimento e aplicacdo e ndo necessitam de
programas especificos de computador ou de modelos matematicos complexos

para seu uso.

Costa (2008) ressalta que a estrutura hierarquica do IMUS buscou atender as
questdes fundamentais da mobilidade urbana sustentavel do pais, pois foi obtida
mediante a pesquisa realizada com técnicos e gestores de algumas principais
capitais brasileiras. Nesse sentido, a hierarquia se baseou na realidade de capitais
de estados, devendo-se atentar e melhor observar a realidade de cada localidade,
assim como o porte, para que possam ser realizadas adaptacfes que atendam a
real necessidade do municipio e que o indice possa de fato auxiliar planejadores e

gestores a pensar em uma mobilidade sustentavel.
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Nesta pesquisa houve a necessidade de se realizar adaptacdes para que o IMUS
pudesse ser aplicado. Uma delas foi reduzir a area de aplicacdo do IMUS, pois este
estudo traz a primeira experiéncia realizada com areas menores, ou seja, micro

areas dentro de uma area macro (cidade).

Em outras pesquisas ja desenvolvidas no Brasil, como em Sdo Carlos, Curitiba,
Brasilia e Uberlandia, buscou-se a aplicacdo do IMUS para uma analise com uma
escala espacial maior, considerada aqui como macro: cidades. Porém, o que se
procurou fazer, neste estudo, foi aplicar o IMUS em partes ou micro areas da cidade,
no caso, em areas de influéncia (500 m a partir do centro do PGV) de

empreendimentos.

O IMUS é composto por nove dominios, distribuidos em 37 temas e 87 indicadores
(Anexo 1). Todavia, para que ele pudesse ser utilizado nesta pesquisa, houve a
necessidade de outra adaptacao: selecionar apenas alguns indicadores, pertinentes
aos modos ndo motorizados e ao transporte publico (modais analisados no estudo) e
passiveis de analise e calculo coerentes com o recorte espacial adotado, ou seja,
raio de 500m para cada empreendimento (andlise micro). Dessa forma, foram

selecionados trés dominios, oito temas e dezessete indicadores. Sao eles:

Dominios: Acessibilidade, Modos N&o Motorizados e Sistemas de Transporte

Publicos.

Temas: Acessibilidade nos sistemas de transporte, Acessibilidade universal,

Barreiras fisicas, Transporte cicloviario, Deslocamento a pé, Disponibilidade e
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qualidade do transporte publico, Diversificacdo modal, Integracdo do transporte

publico.

Indicadores: Acessibilidade no transporte publico, Travessias adaptadas a pessoas
com deficiéncia, Acessibilidade aos espacos abertos, Acessibilidade aos servicos
essenciais, Fragmentacdo urbana, Extensdo e conectividade de ciclovias,
Estacionamento para bicicletas, Vias para pedestres, Vias com calcadas, Extenséo
da rede de transporte publico, Frequéncia de atendimento do transporte publico,
Pontualidade, Velocidade média do transporte publico, Idade média da frota do
transporte publico, indice de passageiros por quildmetro, Diversidade de modos de
transporte, Integracao do transporte publico.
A estrutura do IMUS desenvolvida por Costa (2008) e seguida nesta pesquisa € a
seguinte:

> DOMINIO (Dominio), conforme estrutura do IMUS.

» TEMA (Tema), conforme estrutura do IMUS.

> INDICADOR (ID), identificagdo do indicador.

A - Definicdo

Descricao do indicador.

B - Unidade de Medida

Unidade de apresentacéo do indicador.

C - Referéncias

Sistemas nacionais e internacionais de referéncia para desenvolvimento do

indicador, fontes de informacdo complementares e exemplos de aplicacéo.
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D - Relevancia
Contextualizac&o e importancia do indicador para a avaliacdo da Mobilidade Urbana

Sustentavel.

E - Contribuicao
A contribuicdo do indicador para a avaliacdo da Mobilidade Urbana Sustentavel &
identificada conforme as seguintes possibilidades:

1. Maior/Melhor = (+)

2. Sim/Melhor = (+)

3. Menor/Melhor = (-)

4. Nao/Melhor = (-)

A codificacdo acima tem como objetivo identificar o que contribui positiva ou
negativamente para o valor do indicador e, em consequéncia, do IMUS. Assim, no
caso do indicador Acessibilidade ao transporte publico, que é dado por uma variavel
guantitativa ou discreta (porcentagem), quanto maior o valor da porcentagem,
melhor para o indicador (Maior/Melhor= (+)). J& no caso do indicador Estudos de
impacto ambiental, que é dado por uma variavel qualitativa ou categérica, como Sim

ou Nao, o Sim é melhor para o indicador (Sim/Melhor = (+)).

F- Pesos

Tratam-se dos pesos para os critérios obtidos segundo a avaliacdo de um painel de
especialistas. Tais pesos sdo combinados de forma a evidenciar a contribuicdo
(global e setorial) do indicador para o resultado do IMUS. Os pesos para critérios

foram obtidos por meio de um painel (consulta) a especialistas nas areas de
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planejamento urbano, transporte, mobilidade e sustentabilidade do Brasil, Portugal,

Alemanha, Estados Unidos e Australia.

Os pesos para cada indicador, seu respectivo tema, dimensdes Social (S),

Econdmica (E) e Ambiental (A) e dominio sdo apresentados na Tabela 3.

Tabela 3 - Sistema de Pesos IMUS: dimensodes social, econdmica e ambiental

Dominio Peso Dimensao Tema Peso| ID Indicador |Peso
S E A Acessibilidade Acessibilidade
Acessibilidade | 0,108 nos sistemas de | 0,29 |1.1.1| ao transporte | 0,33
0,38]0,36 /0,26 transporte publico

Fonte: Costa (2008)

Os pesos Global e Setorial sdo assim calculados:

Peso Global: Agregacao do peso do Indicador, do peso do Tema e do peso

do Dominio;

Peso Setorial da Dimensédo Social (S): Agregacédo do peso do Indicador, do

peso do Tema, do peso para a Dimensédo Social e do peso do Dominio;

. Peso Setorial da Dimensdo Econbmica (E): Agregacdo do peso do
Indicador, do peso do Tema, do peso para a Dimensdo Econémica e do peso
do Dominio;

= Peso Setorial da Dimensdo Ambiental (A): Agregacdo do peso do Indicador,

do peso o Tema, do peso para a Dimensdo Ambiental e do peso do Dominio.

Segundo Costa (2008), o desempenho do IMUS nédo esta relacionado apenas ao
resultado dos indicadores. E preciso considerar também o peso acumulado de cada
indicador. O peso acumulado representa o produto do peso do dominio, do tema e

do indicador, sendo, portanto, fundamentais seu célculo e sua analise. E através do
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peso acumulado de cada indicador que se podem inferir os indicadores que mais

impactam na variacdo do resultado final do IMUS.

Assuncéo (2012) destaca uma observacao importante na analise isolada de pesos e
escores. Segundo a autora, escores altos sédo indicativos de situacdes adequadas
ao calculo e escores baixos ndo. Entretanto, para que sejam realizadas intervencdes
para melhorias, € necessario que se faca a combinacdo dos escores com 0 peso
acumulado. O resultado de possiveis combinacdes entre pesos acumulado e

escores e feito como segue:

e Peso acumulado alto + Escore alto = situacdo muito favoravel para o
resultado final do IMUS. Portanto, bom para a cidade.

e Peso acumulado baixo + Escore baixo = situagdo com desempenho ruim,
que, porém, nao interfere de forma tdo negativa no resultado final do IMUS.

e Peso acumulado baixo + Escore alto = situacdo favoravel, que interfere no
resultado final do IMUS de modo positivo.

e Peso acumulado alto + Escore baixo = situacdo desfavoravel, o que constitui

um problema para o resultado final do IMUS.

Assim, foram classificados por cores os intervalos atribuidos aos pesos e aos
escores normalizados de cada indicador, com base na pesquisa de Miranda (2010):
v' A cor verde identifica valor de peso acumulado superior a 0,02 e escore
superior a 0,70;
v" A cor amarela identifica valor de peso acumulado no intervalo entre 0,01 e

0,02 e escore no intervalo entre 0,40 e 0,70;
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v" A cor vermelha identifica valor de peso acumulado inferior a 0,01 e escore

inferior a 0,40.

G - Dados de Base
Séao dados e informacgfes necessarias para céalculo do indicador e suas respectivas

definicbes e unidades de medida.

H - Fonte de Dados

E a indicacdo da provavel fonte de dados necessaria para o desenvolvimento do
indicador. Trata-se da identificacdo de sistemas nacionais, estaduais e municipais,
agencia instituicdes, 6rgdos de pesquisa, entre outros, responsaveis pela coleta e
divulgacdo de dados estatisticos e demais informacdes utilizadas na construcdo do

indicador.

I- Método de Calculo

Sao instrucdes para desenvolvimento do indicador, incluindo férmulas matematicas,
ferramentas de apoio e instrugbes para o tratamento dos dados, sempre que
necessario. Incluem procedimentos para avaliacao qualitativa, conforme tipologia do

indicador.

J - Normalizagéo e Avaliagao
Neste item € apresentada a escala de avaliacdo para o indicador, com o0s

respectivos valores de referéncia.
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No caso de avaliacdo expedita, sem que seja feito o calculo efetivo do indicador, a
avaliacdo, com base na escala proposta, deve ser feita por técnico ou gestor com
conhecimento sobre o sistema de mobilidade da cidade analisada. Deve refletir, com
a maior fidelidade possivel, as caracteristicas do sistema e dos elementos
analisados. Os resultados obtidos por meio da avaliagcdo substituem, portanto, 0s

valores dos indicadores que néo puderam ser obtidos pelo método principal.

No caso de o indicador ter sido calculado com base em dados numéricos e
necessitar ser normalizado para valores entre 0,00 e 1,00, a escala de avaliacéo
deve ser usada como referéncia para definicdo dos valores minimo e maximo
necessarios para obtencdo do escore normalizado, ou mesmo para a associacao
direta do escore obtido para o indicador, procedimento que estard indicado no

Método de Calculo.

Nesta pesquisa, muitos indicadores foram excluidos, devido a inexisténcia do
indicador na area, como € o caso das ciclovias, por exemplo, cujos pesos tiveram

gue ser normalizados para o intervalo de 0,00 a 1,00.

O escore foi obtido de acordo com a andlise de cada item da area de influéncia do
PGV. Para normaliza-lo, utilizaram-se as escalas de avaliagéo e interpolacdo® linear
dos valores de referéncia obtidos no trabalho de Assung¢éo (2012) para coloca-la no

intervalo de 0,00 a 1,00.

As equacodes utilizadas nos calculos do IMUS séo apresentadas na sequéncia:

° Interpolacédo é o processo através do qual é possivel determinar o valor de uma funcao dentro de
um intervalo a partir do conhecimento dos valores extremos desse intervalo.
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IMU59=ZWQD xw! Xw! Xx,
i=1 (Equacéo 1)

Onde:

IMUS,: indice global

wi: peso de dominio a que pertence ao indicador i
w! : peso do tema que pertence ao indicador i

wi: peso do indicador i

x;. escore normalizado obtido para o indicador i

Sendo assim, o IMUS Global de cada PGV é obtido por meio do somatorio dos

pesos do dominio, tema e indicador e escore normalizado multiplicado.

116

Apéds a primeira equacao em que se obteve o indice do IMUS Global, partiu-se para

a proxima equacao (Equacdo 2), em que foi possivel identificar os pesos por

dimensdes: econbmica, social e ambiental.

g}
IMUSEJ- = Zwimj )4 wf' )4 Wir )4 w;r X x;
i=1 (Equagéao 2)

Onde:

IMUS;;: indice Setorial para a Dimens&o s;j;
5D . ~ . .
w. *: peso da Dimenséao de sustentabilidade sj no Tema a que pertence o

Indicador i;

w, w], w! e x;: conforme citado anteriormente.
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Logo, para cada dimensdo social, econdbmica e ambiental, € calculado um peso
acumulado, que é a somatdria do peso de cada dominio, dimenséo, tema e
indicador e escore normalizado multiplicado, obtendo-se, assim, o indice de cada

dimensao.

3.4 Anédlise qualitativa

A analise qualitativa envolveu duas etapas. A primeira consistiu em uma pesquisa de
campo com o objetivo de observar a infraestrutura oferecida aos modos motorizados
e transporte publico nas areas de influéncia dos PGVs selecionados e analisados

mediante planilha de observacéo de campo disponivel no Apéndice 1.

A segunda etapa foi a de aplicacdo de entrevistas semiestruturadas a pessoas que
utilizam a area de influéncia dos empreendimentos para deslocamentos, sejam eles

com origem ou destino no polo ou como area de passagem.

3.4.1 Pesquisa de campo

A pesquisa de campo consistiu em observacdes qualitativas e andlises praticas
realizadas em campo (nas areas de 500m de cada PGV). Procurou-se seguir, com
adaptacdes (descritas no decorrer deste topico) a metodologia de Cavalaro et al.

(2013), que tem como resultado um indice de Qualidade da Calgada (IQC).

O IQC consiste em um método, desenvolvido por Ferreira e Sanches e adaptado por

Keppe Junior (2007), que avalia a qualidade das calcadas e travessias de ruas da
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malha urbana e propde uma avaliacao final por meio de um indice de avaliacdo de

nivel de servico (CAVALARO ET AL., 2013).

E importante destacar que se trata do nivel de servico de infraestrutura, ndo se
levando em conta em suas analises o servico oferecido pelas calcadas, como

guantidade de pedestres em circulacéo e nos horarios de pico.

Nesta pesquisa foi utilizada, para o calculo do IQC, a metodologia aplicada por
Cavalaro et al. (2013) e adaptada de Keppe Junior (2007), pelo fato de esses
autores analisarem os mesmos elementos abordados por nés. Assim, a metodologia

e o célculo do IQC sédo desenvolvidos em trés etapas basicas:

I.  Avaliacdo técnica dos espacos para pedestres com base em indicadores de
qualidade, com uma pontuacédo correspondente a cada variavel;
Il.  Ponderacédo dos indicadores de acordo com a percep¢ao dos usuarios;
lll.  Avaliacdo final dos espacos através de indice de avaliacdo de nivel de servico

e qualidade das calcadas.

I) Avaliacéo técnica

As variaveis selecionadas e analisadas no IQC nas areas de influéncia dos PGVs
foram: a) Estado de conservacdo da superficie da calgada; b) Material utilizado na
calcada; c) Existéncia de sinalizagdo e rampas; d) Percepcdo de aproximacdo de

veiculos na travessia; e€) Arborizacdo ao longo da calcada.
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Observac0Oes técnicas foram acrescidas nesta etapa da analise, pois 0 objetivo desta
pesquisa é analisar as condicBes de mobilidade urbana oferecidas aos modos nao
motorizados e do transporte publico, e ndo apenas a mobilidade dos pedestres.
Assim, informacdes outras foram levantadas ndo apenas para gerar o valor de 1QC
das calcadas, mas também para alimentar a analise quantitativa (IMUS) e

contemplar os outros modais pesquisados: por bicicleta e por transporte coletivo.

Dessa forma, foram incluidas as seguintes observacdes sobre ciclistas e transporte
publico por 6nibus: i) Existéncia de ciclovias ou ciclofaixas; ii) Ciclovias com
continuidade; iii) Presenca de bicicletarios; iv) Localizacdo dos pontos de parada; v)
Tipos de pontos de parada do transporte publico; e vi) Qualidade e Acessibilidade
nos pontos de parada. Também foi observada a presenca de obstaculos fixos e
temporarios nas calcadas, como mostra a planilha de observacdo disponivel no

Apéndice 1.

A avaliacdo técnica do nivel de qualidade das calcadas foi feita por meio de um
indice que é atribuido a cada trecho analisado. Cada indice corresponde a uma
escala de pontos (0 = péssimo; 1 = ruim; 2 = regular; 3 = bom; 4 = étimo), relativo ao
desempenho encontrado em cada um dos indicadores de qualidade (CAVALARO et

al., 2013).

As Figuras 6, 7, 8, 9 e 10 e as Tabelas 4, 5, 6, 7 e 8 mostram 0s parametros
utilizados na pesquisa, com base no estudo de Cavalaro et al. (2013), para qualificar

os atributos das calcadas em cada trecho de via analisado.
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Figura 6 - Sistema de pontuagéo: Estado de conservacao da superficie da calgcada

Tabela 4 - Sistema de pontuacao: Estado de conservacao da superficie da calcada

Identificacao . Pontuacéo/
Estado de conservacédo da calgada o
das Fotos Qualificagéo
A Condicdes excelentes. Boa manutengéo. 4 - Otimo
Bom estado de conservagédo. Defeitos e irregularidades
B o 3 -Bom
corrigidos.
Bom estado de conservacao, porém, com rachaduras e
C _ 2 - Regular
pisos desgastados.
Condi¢des ruins, com irregularidades, deformacdes e )
D : i 1 - Ruim
rachaduras causadas por raizes das arvores.
Calcada esburacada, sem pavimentacdo, em mas o
E 0 - Péssimo

condicdes.

Fonte: CAVALARO et al., 2013.

Como é possivel observar na imagem e na tabela, uma calgada com qualidade

Otima (4) € aquela onde foram observadas condicBes excelentes, sem grandes

desniveis, rachaduras, obstaculos na calcada, pavimento ndo escorregadio etc. Um

estado de conservacédo considerado bom (3) pode ser entendido como aquele em

que estdo presentes rachaduras minimas, sem grandes desniveis e que permitem

uma circulacao tranquila.

Entendemos como regular (2), nesta pesquisa, calgcadas com grandes rachaduras,

pequenos buracos, pisos desgastados que dificultam a mobilidade de pessoas que

apresentem dificuldades de locomocéo (idosos, gestantes, deficientes fisicos etc.).
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Ruins (1) sdo aquelas calcadas com raizes das arvores expostas que criam
desniveis na calcada, buracos, piso muito desgastado e que colocam em risco a

circulacao do pedestre.

As calcadas classificadas como péssimas, nesta pesquisa, sdo aquelas que nao
apresentam pavimentos e onde ha muitos obstaculos , desniveis e nenhuma

possibilidade de se deslocar.

Figura 7 - Sistema de pontuacgéo: Material utilizado na calgada

Tabela 5 - Sistema de pontuacéo: Material utilizado na calgada

Identificacéo _ . Pontuacéo/
Material utilizado na cal¢cada o .
das Fotos Qualificacéo
A Material regular, firme, antiaderente e néo trepidante 4 - Otimo
B Material rugoso (ladrilhos hidraulicos ou blocos intertravados) |3 - Bom

Material derrapante (ladrilhos ceramicos pintados ou
C _ - 2 - Regular
impermeabilizados)

Material muito rugoso (paralelepipedo, pedras naturais, ]
D 1-Ruim
concreto)

E Sem revestimento ou cobertura vegetal 0 - Péssimo

Fonte: CAVALARO et al., 2013.

Em relacdo ao material utilizado na calcada (Figura 7, Tabela 5), o considerado como
otimo (4) remete aquele pavimento liso, sem irregularidade, ndao derrapante, que
permite um deslocamento seguro, sem risco de escorregamentos e tropecos. Uma

calcada com pavimento bom (3) seria aquela em que sao utilizados blocos e que
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apresenta uma rugosidade, mas que permite ainda uma circulacdo segura e

acessivel. Regulares (2) sdo aquelas calcadas que utilizam ceramicas ou pisos

impermeabilizados que colocam em risco o deslocamento, podendo causar quedas de

pedestres.

Os pavimentos regulares (1) sdo aqueles muito rugosos, rachados, sem manutencao,

constituidos de pedras que impedem o deslocamento inclusivo. E, por fim, os

pavimentos péssimos (0) sdo aqueles em que ndo ha nenhuma cobertura,

inviabilizado, assim, os deslocamentos.

Tabela 6 - Sistema de pontuacao: Existéncia de sinalizacdo e rampas

Identificacdo

Existéncia de sinalizacdo e rampas

Pontuacéo/

das Fotos Qualificacéo

A Interse¢des adequadas com rampas de acesso, faixa de 4 - Otimo
pedestres e sinalizacdo exclusiva para pedestres

B Interse¢cBes adequadas com rampas de acesso, faixa de 3 - Bom
pedestres e sem sinalizagéo exclusiva para pedestres

C Intersecdes com rampas de acesso, faixa de pedestres e sem |2 . Regular
semaforos tradicionais

D IntersegGes sem rampas de acesso, com faixa de pedestres € |1 - Ruim
sem sinalizacdo exclusiva

E Inexisténcia de sinalizagdo adequada (sem rampa, faixa de 0 - Péssimo

pedestres e sinalizacéo tradicional)

Fonte: CAVALARO et al., 2013.

As sinalizacbes e rampas presentes nas areas dos PGVs foram outro fator

observado, como mostram a Figura 8 e Tabela 6. Nesse item considerou-se um



123

espaco de travessia adequado (6timo - 4) como aquele em que sédo encontradas
rampas de acesso nos dois lados da travessia, faixa de pedestres e sinalizacao
semaforica com tempo para o pedestre. A travessia boa (3) € aquela onde sao
encontradas faixas de pedestres e rampas, mas ndo ha presenca de sinalizacéo
preferencial. As travessias regulares sdo aquelas com rampas, faixas de

pedestres e auséncia de sinalizacdo semaforica, até mesmo da tradicional.

As travessias consideradas como ruins sao aquelas em que nao se tém rampas,
nem sinalizacdo preferencial; contudo, apresentam faixas de pedestres. As
travessias com rampas desencontradas ou presentes em apenas um dos lados da
via também se enquadraram como ruins (1). As péssimas (0) sdo aquelas em que

nao se tem nenhuma sinalizacdo e que torna a travessia muito perigosa.

Figura 9 - Sistema de pontuacgéo: Percepcao de aproximacado de veiculos na travessia

Tabela 7 - Sistema de pontuacao: Percepcédo de aproximacgédo de veiculos na travessia

Identificac&o Pontuagao/
das Fotos Percepcao de aproximacéao de veiculos na travessia Qualificacao
A Travessia que ndo permite conversdes 4 - Otimo
B Travessia que permite até 02 conversdes com faixa de 3 - Bom
pedestres

c Travessia que permite até 02 conversdes sem faixa de 2 - Regular
pedestres

D Travessia que permite até 03 conversdes com faixa de 1 - Ruim
pedestres

£ Travessia que permite até 04 conversfes com ou sem faixa de 0 - Péssimo
pedestres

Fonte: CAVALARO et al., 2013.
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Em relagéo a aproximagéo de veiculos nas travessias, considerou-se como Gtima
(4) aquela travessia que ndo permite nenhuma conversao. Boas (3) sédo as
travessias que permitem até duas conversdes, com presenca de faixa de
pedestres. As travessias regulares (2) sdo aquelas que possibilitam a realizacao
de duas conversfes dos veiculos, mas que nao possuem faixa de pedestres, 0
que dificulta o deslocamento e coloca o pedestre em situacéo de risco de acidente

de transito.

Consideram-se ruins (1) as travessias que permitem até trés conversées com
faixas e péssimas (0) as que apresentam até quatro conversfes sem faixa de
pedestres. Assim, ndo h&a condi¢bes seguras de deslocamento do pedestre, pois a
“‘competicdo” com os modos motorizados pelo espago viario € grande e o risco de

atropelamentos também é significativo.

A arborizacdo nas calcadas foi outro item analisado na pesquisa, pois as arvores
oferecem uma ambiéncia agradavel ao se caminhar pelas vias. A Figura 10 e a

Tabela 8 revelam as pontuac¢des considerando a arborizacao.

Figura 10 - Sistema de pontuacgéo: Arborizagéo
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Tabela 8 - Sistema de pontuacao: Arborizacao

Identificacéo Pontuacao/
das Fotos Arborizagéo Qualificacao
A Existéncia de arvores em locais adequados (permitindo a livre 4 — Otimo
circulacao) proporciona sombra na maioria dos periodos do dia
B Existéncia de arvores em locais adequados (permitindo a livre 3 _ Bom
circulagdo) proporciona sombra em alguns periodos do dia
c I;X|stenc~|a de arvores em locais adequados (permitindo a livre 2 — Regular
circulagdo), mas sem sombra
Inexisténcia de arvores nas calcadas 1 - Ruim
E Existéncia de arvores em locais inadequados 0 — Pessimo

Fonte: CAVALARO et al., 2013.

Dessa forma, considera-se uma Otima calgcada aquela que possua arborizagéo,
contudo, em locais adequados e que ndo seja um obstaculo a circulacdo das
pessoas. Nesse sentido, considerou-se como calcadas 6timas (4) do ponto de vista
da arborizacdo as que apresentam arvores em locais adequados e que oferecem

sombra durante todo o dia.

Uma calcada boa (3) pode ser entendida como aquela com arvores em locais
adequados e que oferecem sombra em apenas partes do dia. A arborizagcdo da
calcada considerada como regular (2) consiste naquela em que ha arvores em locais
adequados (permitindo a livre circulagdo), mas que ndo proporciona sombra em
nenhum periodo do dia. Ruins (1) sdo as calgcadas sem nenhuma arborizacdo e
péssimas (0) as calcadas que apresentam arvores, mas em locais inadequados que

impedem totalmente a circulagao.
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ApOs essa observacgao das variaveis do IQC nas cinco areas de influéncia (500m) de
cada PGV analisado, foi feita a segunda etapa da metodologia do IQC, que consiste

na ponderacédo dos indicadores.

II) Ponderacao dos indicadores

A ponderagcdo dos indicadores é feita por meio da analise da percepc¢do dos
usuarios entrevistados e da comparagdo com as observacdes registradas em campo
(por meio da andlise anterior, a avaliacdo técnica). Os usudrios do espaco
pesquisado ordenaram, em grau de importancia, as variaveis: conforto (estado de
conservagcao da calcada e material utilizado), seguranca (sinalizacdo e rampas) e
ambiéncia (arborizacdo), conforme a pergunta 08 da planilha de entrevistas,

disponivel no Apéndice 2.

Assim, o entrevistado deveria ordenar as variaveis em uma escala de 1 (maior
importancia) a 3 (menor importancia). Posteriormente, os dados foram submetidos a
procedimentos estatisticos para avaliar a importancia atribuida (ponderacéo) a cada

um dos indicadores (Tabela 9).

Tabela 9 - Ponderacgé&o obtida a partir da pesquisa de opinido

Ponderacdes |
y Hospital Terminal Center
Variavel Santa Comp_lexo Central/Pratic | Shopping/Carrefour | Atacaddo
educacional .
Genoveva Shopping

Seguranca 0,7 0,9 0,6 0,6 0,8

Conforto 0,2 0,1 0,3 0,2 0,1
Ambiéncia 0,1 0 0,1 0,2 0,1

Fonte: CAVALARO, J. LEMOS S., 2013 adaptado por Alves, P. 2014.
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) Avaliacéo final

A avaliacao final, como dito anteriormente, é obtida mediante o célculo de um indice

gue mede a qualidade das calcadas, conforme a Equacéo 3:

(Equacéo 3)
ICQ=pcX(E+M)+psX(S+P)+paxA

Onde:

IQC: indice de qualidade das calcadas;

E, M, S, P, A: pontuacéo obtida pela avaliacdo técnica dos indicadores de qualidade
de Estado de conservacéo das calcadas, Material utilizado, Sinalizacdo e rampas,
Percepcao de aproximacao de veiculos na travessia e Arborizagéo;

pc, ps e pa: ponderacao das variaveis Conforto, Seguranca e Ambiéncia.

Assim, chega-se a soma da multiplicacdo das pondera¢cdes das variaveis de cada
indicador de qualidade. Ap6s a ponderacao, foi feita a classificacdo final de nivel de
servico correspondente a cada faixa de indice de Qualidade, como mostra a Tabela

10.

Tabela 10 - indice de Qualidade e Nivel de Servigo

indice de Qualidade Condicéo Nivel de Servico
5 Excelente A
4,0a4,9 Otimo B
3,0a3,9 Bom C
20a29 Regular D
10a1,9 Ruim E
0,0a0,9 Péssimo F

Fonte: Ferreira e Sanches, 2001.
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Com o indice de Qualidade tem-se uma condigcdo que possibilita qualificar, pelo nivel
de servico oferecido, as vias analisadas. Na sequéncia do texto serd detalhada a

pesquisa perceptiva de entrevistas com 0s usuarios das areas analisadas.

3.4.2 Entrevistas semiestruturadas

Em relacdo a percepcao dos usuarios da area dos PGVs selecionados para compor
a pesquisa, foram realizadas entrevistas com pedestres que circulam pelas vias do
entorno (raio de 500m) do empreendimento. O numero de pessoas a serem
entrevistadas foi obtido a partir do nUmero de viagens atraidas (independente do

modo de transporte) para cada empreendimento.

O numero de viagens foi obtido mediante o célculo descrito no Boletim Técnico N°
32 da Companhia de Engenharia de Trafego (CET) para PGVs. Utilizou-se o método
da CET para o célculo de geracdo de viagens por ser um método brasileiro que

torna a estimativa mais proxima da realidade encontrada na pesquisa.

Para os empreendimentos Terminal Central e Pratic Shopping, Center Shopping e
Carrefour e Atacadédo, o critério para estimar o numero de viagens foi o de area
construida. Para o empreendimento educacional, o critério foi 0 nimero de alunos e,

para o Hospital Santa Genoveva, foi o nimero de funcionarios.

E importante esclarecer que o Boletim Técnico N° 32 da CET indica que, para o
calculo de geracao de viagens de empreendimentos do tipo hospitais, pode-se usar

trés variaveis: area construida, nimero de leitos e nimero de funcionarios. Na
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pesquisa foi feito o célculo das trés variaveis e optou-se por manter a geracao de
viagens obtida mediante o numero de funcionarios por ter resultado em um maior

namero de viagens atraidas para o hospital.

De posse do numero de viagens atraidas, estimou-se o numero de pessoas que
seriam entrevistadas nas respectivas areas de cada PGV. Segundo Levin (1987),
para que uma pesquisa por amostragem seja apresentada com dados referentes a
realidade, devem ser entrevistados pelo menos 2% da quantidade total da amostra.
O numero total de viagens atraidas nos seis polos pesquisados foi de 7.576. Assim,

0 numero de amostra/entrevistados foi de 158 pessoas, como mostra a Tabelall.

Tabela 11 - Variaveis utilizadas nos célculos para determinar a quantidade de entrevistados

Area
PGV (m?) Alunos Funcionérios Viagens 2% Ajuste
Center Shopping e Carrefour 73.324 --- 3.678 80 80
T. Central e Pratic Shopping 23.922 1.129 23 30
Atacadéo 9.956 550 11 30
Complexo educacional 2.207 847 17 30
Hospital Santa Genoveva 780 413 8 30
Total de Viagens e Entrevistas 7576 158 200
Org. Alves, P.

Portanto, para que se tenha uma padronizacdo dos numeros, foi estabelecido um
minimo de 30 entrevistas a serem aplicadas em cada PGV. Entretanto, em todos 0s
PGVs, com excecéo do Center Shopping e Carrefour, a quantidade de entrevistas foi
inferior a 30 pessoas. No complexo Center Shopping e Carrefour foram

entrevistadas 80 pessoas devido ao maior nimero de viagens atraidas pela area.
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Assim, o numero total de entrevistados com os ajustes foi de 200 pessoas
distribuidas nas areas dos PGVs, como mostra a Tabela 11, que traz também os
dados utilizados nos célculos de viagens atraidas, o numero de viagens e a

guantidade de entrevistas em cada empreendimento.

O objetivo desta etapa metodoldgica consistiu em obter a percepcdo dos usuarios
desses espacos (areas de influéncia dos PGVs) no que se refere a mobilidade e,
assim, obter uma analise mais ampla e real dessas areas. O intuito era perceber as
seguintes questdes: i) se 0 seu trajeto por aquela area tinha como origem ou destino
o PGV; ii) qual o modo de transporte mais utilizado nos deslocamentos; iii) a
frequéncia com que se utiliza aquela area ou se vai até o PGV, iv) a origem e o
destino do deslocamento; v) a avaliacdo sobre o deslocamento; vi) 0 tempo gasto no
deslocamento; vii) a avaliacdo do local onde o PGV esta instalado e viii) principais
problemas encontrados ao longo do deslocamento. A pesquisa foi realizada nos
meses de novembro e dezembro em horério comercial (de segunda a sexta-feira,

das 8 as 17 horas). A planilha utilizada nas entrevistas encontra-se no Apéndice 2.

Por fim, de posse dessas entrevistas, foram feitos a anélise e o agrupamento dos
dados por area de PGV. Apds essa tabulacdo em Excel, foram gerados graficos e

tabelas que auxiliaram no processo de avaliacao do local.

O proximo capitulo traz uma analise exploratoria da cidade de Uberlandia, onde se

procurou destacar a realidade da mobilidade urbana.
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CAPITULO IV

MOBILIDADE URBANA EM UBERLANDIA
O presente capitulo traz a localizacdo e as caracteristicas principais da cidade de
Uberlandia, mostra uma analise exploratdria da situacdo da mobilidade urbana para
a circulacdo motorizada, ndo motorizada e transporte publico e também apresenta
0s aspectos legislativos sobre a mobilidade e PGVs. O capitulo mostra ainda a
descricdo da area de cada PGV analisado, bem como suas caracteristicas

principais.

4.1 A cidade de Uberlandia (MG)

O municipio de Uberlandia localiza-se na porcédo oeste do Estado de Minas Gerais,
na mesorregido geografica do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba, estando sua sede a
18° 55’°07” S e 48° 16'38” W (Figura 11). A area total do municipio, que dista 560
km de Belo Horizonte, é de 4.115,82 km?, sendo 3.896,82 km? de area rural e 219
km? de &rea urbana (IBGE, 2008). Os municipios limitrofes s&o: Araguari,
Indiandpolis, Monte Alegre de Minas, Prata, Tupaciguara, Uberaba e Verissimo

(PLANO DIRETOR DE UBERLANDIA, 2011).

Uberlandia é servida por cinco rodovias federais de grande importancia para as
regides Sudeste, Centro-oeste e Norte. Essa condicdo permite que a cidade sirva
como um ponto de passagem e contato com diversos centros comerciais e
consumidores do pais, como S&o Paulo, Belo Horizonte, Goiania e Brasilia, dentre

outros.
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Figura 11 - Localizagdo do municipio de Uberlandia (MG), 2014
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As rodovias principais sao:
v" BR-050: Brasilia/Uberlandia/S&o Paulo
v' BR-365: Montes Claros/Uberlandia/Sao Siméo (GO)
v' BR-452: Rio Verde (GO)/Uberlandia/Araxa
v' BR-455: Uberlandia/Campo Florido/Planura

v' BR-497: Uberlandia/lturama/Paranaiba

Além da malha rodoviaria, o municipio conta também com uma estrada de ferro,
administrada pela Ferrovia Centro Atlantica, que corta o Triangulo Mineiro

interligando os estados de S&o Paulo e Goias na direcao norte-sul.

De acordo com a estimativa populacional de 2013, feita pelo IBGE, a populacédo no
municipio € de 646.673 habitantes (IBGE, 2014). Esse numero coloca a cidade

como a segunda maior em populacéo do estado de Minas Gerais.

A Tabela 12 traz os dados populacionais do municipio de Uberlandia, desde a
década de 1960 até 2013°. Pode-se perceber um aumento consideravel da
populacdo, principalmente a partir da década de 1960, quando se tinha 88.282

habitantes, e na década de 1980, quando esse numero praticamente triplica.

E possivel perceber o aumento expressivo da populacéo entre as décadas de 1970
e 1980. A variacdo chega a 93% em uma década. Entre 2010 e 2013, o crescimento

populacional foi de 0,7%.

® Estimativa Populacional do IBGE.
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Tabela 12 - Evolucdo Populacional do Municipio de Uberlandia (MG): 1960 — 2013

Ano 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2013
Populacao | gg 595 | 124706 | 240.961 | 367.061 | 501.214 | 604.013 | 646.673
Variacéo (%) 41 93 36 20 0,7 | -

Fonte: IBGE (2014) e PMU (2014).

A cidade de Uberlandia é subdividida em sessenta e quatro bairros integrados,

distribuidos em cinco setores: Setor Central, Setor Sul, Setor Norte, Setor Leste e

Setor Oeste (Figura 12 e Quadro 1).

Figura 12 - Uberlandia (MG): bairros integrados e respectivos setores (2014)

Map Layers

1 Bairros Integrados
SETORES URBANOS
1 SETOR CENTRAL
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1 SETOR NORTE

Il SETOR OESTE

1 sETOR SUL

Fonte: PMU (2010).
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Quadro 1 - Uberlandia (MG): Relacéo dos bairros integrados e respectivas identificacdes na
Figura 12 - 2014

ID Bairros ID Bairros ID Bairros ID Bairros

1 |Santa Ménica 17 |Cidade Jardim 33| Chac. Tubalina 49 | Morada Péssaros
2 |Umuarama 18 |Tocantins 34 | Jaragua 50 | Martins

3 |Brasil 19 | Santa Luzia 35 | Panorama 51 | Centro

4 | Jd. Ipanema 20 | Alto Umuarama |36 |Jd. Europa 52 | Lidice

5 |Custddio Pereira 21 |Pampulha 37 | Mansour 53 | Tabajaras

6 |Taiaman 22 | Segismundo Per. | 38 | Morada do Sol 54 | Fundinho

7 | S&o José 23 | Minas Gerais 39| Resid. Gramado |55 | Osvaldo Resende
8 |Dona Zulmira 24 |Bom Jesus 40 | Maravilha 56 | Daniel Fonseca
9 |Luizote de Freitas |25 |N. S. Aparecida |41 |Pacaembu 57 | Vigilato Pereira
10 | Jd. Canaa 26 |Cazeca 42 | Pres. Roosevelt 58 | Saraiva

11 | Jd. Holanda 27 |Lagoinha 43 | Jd. Brasilia 59 | Jd. Inconfidéncia
12 | Guarani 28 |Tibery 44 | Santa Rosa 60 | Granada

13 | Jd. Patricia 29 | Shopping Park 45 | Marta Helena 61 | Sao Jorge

14 | Carajas 30 |Morada da Colina |46 |N. S. das Gracas |62 |Jd. Karaiba

15 | Jd. das Palmeiras |31 | Morumbi 47 | Mans@es Aerop. |63 |Laranjeiras

16 | Nova Uberlandia 32 | Patrimbnio 48 | Tubalina 64 | Planalto

Fonte: PMU (2014).

O projeto Bairros Integrados segue alguns critérios como: homogeneidade de cada
setor, os limites naturais, as caracteristicas geograficas e de uso e ocupacao do solo

e 0 sistema viario.

4.2 A Legislacao e a mobilidade em Uberlandia

A década de 1950 marca a intensificagcdo do processo migratdrio para a cidade de
Uberlandia (MG), incentivada pela abertura de rodovias ligando Séao Paulo a Goias,
pela construcdo de Brasilia e pelo crescimento da atividade comercial na cidade
(FERREIRA, 2002). E nesse periodo que se tem o dinamismo da &rea central, com
abertura de novas lojas (departamentos e galerias), diversidade de produtos
comercializados, ocasionando, por conseguinte, uma revitalizacdo das vias

adjacentes.
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Em 1954, foi elaborado pelo Departamento Geografico do Estado de Minas Gerais
um plano urbanistico que tinha como objetivo planejar os setores de moradia e
transportes, além de prever a construcdo de um centro administrativo. Dentre as
propostas do Plano de Urbanizacdo, em relacdo ao trafego, destaca-se a abertura
de avenidas para melhoria do trafego urbano, abertura de artérias de penetracao
para suportar o trafego pesado entre o centro comercial e os bairros e abertura de

artéria de cinturdo, distribuindo o trafego por toda a cidade.

Observa-se que, desde meados da década de 1950, ja existia a preocupacdo em
organizar a cidade para fluidez do transporte motorizado e individual. Em nenhum
momento as propostas mencionavam o transporte publico, modos ndo motorizados

e legislacdo para os empreendimentos que chegavam a cidade.

Na década de 1970, o processo de verticalizacdo se acelerou e, segundo Ferreira
(2002), foi inspirado em ideais modernistas de organizacdo do espaco urbano,
ocorrendo o uso comercial nos pavimentos térreos dos edificios. Ocorreu também a
substituicdo dos paralelepipedos pelo asfalto nas vias. Soares (1995) retrata a

realidade encontrada na década de 1970 em Uberlandia:

Na década de 70, ndo h& mais como esconder as contradi¢cdes sociais que
se apresentam no urbano de Uberlandia. Nem mesmo os meios de
comunicacdes conseguem passar a imagem de cidade jardim, rica, limpa,
sem problemas, pois as favelas se proliferaram, as periferias se expandiram
em todos os sentidos da cidade. Porém, ao mesmo tempo, foram
construidas pelo poder publico grandes avenidas, areas de lazer, etc., como
forma de mascarar a realidade existente.

Contudo, Mesquita e Silva (2006) afirmam que somente na década de 1970 é que o

planejamento setorial ganhou impulso, fortalecido pela conjuntura nacional com a
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criacao de orgaos como o Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes

(GEIPOT) e a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU).

Assim, em 1978, foi elaborado o Plano de Acdo Imediata de Transito e Transportes
(PAITT), que buscava a reorganizacao dos deslocamentos existentes, a adequacao
da estrutura viaria e dos equipamentos por meio de intervencgdes rapidas e de baixo
custo. Mas pouco do que foi previsto no plano de fato ocorreu: apenas algumas

organizacdes nas geometrias das vias e a instalacdo de seméaforos aconteceram.

A realidade encontrada no final da década de 1970 era de grande fluxo na cidade,
com estimativas de mais de um milhdo de pessoas frequentando o comércio
varejista da cidade, hipermercados, lojas de departamentos e servicos de saude,

financeiros etc.

Ferreira (2002) menciona que o rapido crescimento populacional repercutiu em um
crescimento horizontal na periferia e vertical na area central. Todavia, essa
expansdo ocorreu de forma acelerada e desordenada, sobrecarregando a

infraestrutura viaria do centro da cidade.

A década de 1980 marcou o inicio da descentralizacdo das atividades, com a
instalacdo de shopping centers, ambientes fechados que proporcionam melhor

circulacdo de automoveis e consumidores (FERREIRA, 2002).

Em 1987 foi elaborado um Plano de Transito e Transportes, financiado pela EBTU.

De acordo com Mesquita e Silva (2006), nesse plano foi proposta a construcdo de
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uma ciclovia nas avenidas Floriano Peixoto e Afonso Pena, pois foi verificado, na
época, 1980, um grande numero de viagens por bicicleta (17,01%), como mostra a

Tabela 13.

Tabela 13 - Reparticdo modal do trafego na area central Uberlandia: 1987

Distribuicdo Modal (%)
Automovel 55,73
Motocicleta 21,03

Bicicleta 17,01
Onibus 4,54
Caminhao 1,69

Fonte: PAITT (1987) citado por Mesquita e Silva (2006)

O plano posterior ao PAITT — 1987 abordava apenas o transporte publico urbano e
foi denominado de Programa de Aperfeicoamento do Transporte Publico por Onibus
(PROBUS). Foi elaborado por técnicos da Divisdo de Transito e Transportes, EBTU
e Secretaria de Estado de Minas Gerais. O PROBUS foi implementado apenas em
1988 e tinha como propostas basicas: racionalizacdo dos itinerarios e linhas,
equilibrio entre oferta e demanda, incentivo a criagdo de corredores e diminui¢do no

namero de transbordos (MESQUITA e SILVA, 2006).

Em 1989, um “novo” plano, o PAITT — 1989, teve como objetivo de melhorar a area
central, que ja apresentava sinais de degradacdo, como: congestionamentos,
equipamentos publicos depreciados, auséncia de hierarquia viaria e sinalizacdes e

nao prioridade no transporte coletivo.

As propostas do PAITT — 1989 incentivavam acdes para os modos nao motorizados
e o transporte publico, como a criacdo de canaletas exclusivas para o transporte por

onibus na Avenida Afonso Pena, a prioridade para os pedestres e ciclistas e um
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sistema integrado de transporte, com a constru¢cdo de um terminal na Praca Sérgio
Pacheco. Entretanto, o plano foi arquivado e nenhuma medida prevista nele foi

implantada (MESQUITA e SILVA, 2006).

Em relacdo a politica municipal de expansao urbana, foi criada a Lei de Sistema
Viario, em 1988 (Lei n° 4.868/1988). No ano seguinte, foi aprovada a Lei que
regulamenta o Uso e a Ocupacdo do Solo (Lei n° 5.013/1989). Em 1990 foi

promulgada a Lei Organica do Municipio.

Em 1991, a administragdo municipal contratou os servicos do escritério de Jaime
Lerner para elaborar um Plano Diretor para a cidade, com a inclusdo de planos

setoriais de transito, transporte, estruturacédo urbana e obras.

Segundo Ferreira (2002), o Plano Diretor (Lei complementar n° 78/1994) previa que
a Avenida Afonso Pena fosse dotada de uma canaleta exclusiva para o transporte
publico coletivo por dnibus. Suas calcadas seriam alargadas e arborizadas e, em um
momento posterior, essa via seria destinada exclusivamente ao fluxo de pedestres.
Previa, ainda, que a Avenida Floriano Peixoto teria, posteriormente, apenas o
trafego de pedestres e ciclistas, sendo proibido o transito de veiculos motorizados e

individuais.

De todas as propostas feitas em 1991, apenas uma foi implantada em sua
totalidade: o Sistema Integrado de Transporte (SIT), em 1997. As demais, como por

exemplo, a prioridade da circulacdo ndo motorizada e transporte publico na area
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central, ndo sairam do papel e muito pouco foi feito em termos de melhorias da

sustentabilidade e da mobilidade urbana nessas vias e na area central.

4.3 Andlise exploratdria da mobilidade urbana

A situacdo encontrada nas vias e espacos publicos em Uberlandia ndo é diferente
das demais cidades de porte médio do Brasil. Uberlandia vem apresentando um
elevado crescimento demografico de seu espaco urbano e essa expansdo vem
sendo acompanhada de precéarias e desarticuladas medidas de planejamento

urbano e de mobilidade.

Na mesma proporgdo do crescimento populacional tem-se o aumento da frota
veicular motorizada e individual (automoveis e motocicletas), que vem promovendo
alteracbes e impactos indesejaveis nos espacos de circulacdo da cidade e

comprometendo a qualidade e a sustentabilidade da mobilidade e acessibilidade.

Os dados mostram a popularidade dos modos motorizados individuais. Em 2015, a
frota veicular era de 423.246 veiculos; desse total, 270.766 sdo automoveis, ou seja,
63,9%. As motocicletas aparecem na segunda colocacdo, com 110.755 unidades
(26,2%), demonstrando a expansdao dos modos motorizados individuais em

circulacdo (DENATRAN, 2014).

Em relacdo a taxa de ocupacéao (habitantes por veiculo) da frota automotiva verifica-
se a ordem de 1,56 habitante por veiculo no ano de 2015. A taxa de ocupagao por

automoveis, em 2013, era de 2,61 e a de motocicletas era de 6.06 habitantes por
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veiculo (DENATRAN, 2014). Os dados de acidentalidade viaria também sé&o

elevados e vém apresentando crescimento concomitante e paralelo ao aumento

populacional e de frota motorizada, como pode ser observado na Tabela 14.

Tabela 14 - Uberlandia (MG): Acidentes de transito em 2001 a 2011

Ano Total de Acidentes Vitimas Fatais
2001 6.879 24
2002 7.499 29
2003 7.942 33
2004 7.741 38
2005 9.080 36
2006 9.267 29
2007 10.133 33
2008 10.923 25
2009 11.591 36
2010 12.878 32
2011 14.009 40

Fonte: SETTRAN, 2013.

Dos 14.009 acidentes registrados em 2011, 13.611 foram sem vitimas, ou seja, sem

nenhum dano fisico as pessoas envolvidas nos acidentes. 60,8% desses acidentes

envolveram automéveis e 19,49% motocicletas; apenas 3,17% envolveram 6nibus e

1,43% bicicletas.

O numero de Obitos aumentou: em 2010, foram 32 as mortes registradas e, em

2011, esse numero passou para 40 mortes. Contudo, € importante ressaltar que

esse numero é apenas uma parte da realidade, pois ndo estdo contabilizadas as

mortes ocorridas posteriormente aos acidentes, apos a internacéo, e que, portanto,

nao sao registradas nos banco de dados da SETTRAN e da Policia Militar,

comprometendo a qualidade e a confiabilidade dos dados.

O sistema viario é estruturado em formato de grelha e a regido central funciona

como articuladora da expansdo urbana através de seus eixos estruturais. A
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hierarquizacdo do sistema viario é regulamentada pela Lei Complementar

n°374/2004.

Segundo o Art. 7°, da Lei Complementar n°374/2004, o sistema viario urbano segue
a seguinte hierarquia: a) Rodovias, Anel Viario e Ferrovias, b) Via Estrutural, c) Via
Arterial, d) Via de Transposicdo, e) Via Coletora, f) Via Local, g) Via Marginal, h)

Ciclovia ou Ciclofaixa.

As vias encontram-se saturadas, pois a capacidade, em determinados pontos, como
ocorre na area central e no entorno de PGVs, ndo mais comporta a demanda de
trafego motorizado que € atraida/gerada. Esse cenario de saturacédo das vias pelos
modos motorizados individuais vem comprometendo a mobilidade e a acessibilidade
em determinados trechos e horarios. O espaco estd em constante disputa pelos
motorizados, transporte publico e nao motorizados; contudo, as vias estdo
“‘preparadas” para atender, com prioridade, a circulagdo motorizada individual em

detrimento das demais.

Em relacdo a rede semaférica, existiam em Uberlandia 277 seméforos instalados
(dados de 2013). Desse total, 198 sdo de controle do Controle de Trafego em Area
(CTA) e os outros 79 sdo seméaforos locais e ndo sdo controlados pela CTA. Os
semaforos estdo distribuidos em 33 bairros e a maioria € do tipo tradicional. O
semaforo de foco de ciclo visual ou gradativo € encontrado apenas no cruzamento
das Avenidas Comendador Alexandrino Garcia com Antonio Thomaz Ferreira de

Resende.
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Os do tipo “botoeira” (aperta-se o botdo para indicar a presenca de pedestres na
travessia) sdo encontrados nos seguintes locais: 1) Av. Afonso Pena x Av. Joédo
Pessoa, 2) Av. Anselmo Alves dos Santos x Prefeitura/Carrefour, 3) Av. Jodo Naves
de Avila x R. Galileu, 4) Av. Jodo Naves de Avila x R. S&o Judas Tadeu, 5) Av.
Rondon Pacheco x R. Benjamim Monteiro, 6) Av. Rondon Pacheco x R. Tenente
Virmondes, 7) Av. Rondon Pacheco x R. Santos Dumont, 8) Av. Segismundo Pereira

X R. Pedro José Samora e 9) Av. Silvio Rugani x Av. Maestro Villa Lobos.

Em relacdo ao transporte publico urbano, vigora na cidade o Sistema Integrado de
Transportes (SIT), um sistema tronco-alimentador com integracéao fisico-tarifaria que
foi implantado em 1997. E composto por um Terminal Central e mais quatro

terminais periféricos de transbordo e integrados ao central.

A estrutura basica do SIT (tronco-alimentador) consiste em uma rede onde as linhas
alimentadoras (verdes) tém a funcdo de levar os usuarios até os terminais
periféricos. Neles, as pessoas podem embarcar em linhas troncais (amarelas) com
destino ao centro da cidade, ou também podem embarcar nas linhas interbairros
(vermelhas), que véo direto aos bairros sem a necessidade de passar pelo centro

(UBERLANDIA, 2014).

A integracao fisico-tarifaria é realizada entre os cinco terminais fechados: 1)
Terminal Paulo Ferolla da Silva - Terminal Central; 2) Terminal José Rodrigues da
Cunha - Terminal Umuarama; 3) Terminal Genésio Pereira de Melo - Terminal Santa
Luzia; 4) Terminal Braz Cardoso de Oliveira Filho - Terminal Planalto; 5) Terminal

Fabio Pereira - Terminal Industrial (Figura 13).
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Figura 13 - Sistema Integrado de Transporte (SIT)
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Fonte: SETTRAN (2014).

O SIT apresenta uma demanda crescente de passageiros, como mostra a Tabela
15. No ano de inicio de operacéo, julho de 1997, o SIT teve 29.198.996 passageiros
transportados e, no ano seguinte, 58.173.095 passageiros. Em 2010, esse numero

passou para 62.972.458.

Tabela 15 - Uberlandia (MG): Passageiros transportados no SIT de 1997 a 2013

Ano Passageiros
1997* 29.198.996
1998 58.173.095
1999 55.711.639
2000 49.698.303
2010 62.972.458
2011 64.311.682
2012 64.323.916
2013 64.517.470

*Inicio da atividade: julho/1997.
Fonte: UBERLANDIA, 2014.
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Em 2013, o SIT atendeu um total de 64.517.479 usuéarios, com 1.618.618,30
viagens. A gquantidade atual de linhas em operacdo é de 119, com 361 carros
(6nibus) em circulacdo. O numero de gratuidades no ano passado foi de 4.488.493
usuarios (UBERLANDIA, 2014). Além dos cinco terminais de integracéo, o sistema
possui mais 13 estacdes de transbordo localizadas no corredor estrutural da Avenida
Jodo Naves de Avila (Figura 14). A extensdo do corredor é de 15,00 km, com faixa

exclusiva para o 6nibus.

Figura 14 - Uberlandia (MG): Corredor Estrutural Jodo Naves de Avila
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Fonte: UBERLANDIA, 2014.

Nas demais areas da cidade tém-se os tradicionais pontos de parada para espera do
transporte coletivo. Em 2013, segundo a SETTRAN (2014), existiam na cidade 2.568
pontos de parada do transporte coletivo. Desse total, 1.305 sdo pontos de parada ao
ar livre (pontalete ou placas instaladas nos postes de energia), 1.056 de abrigos de

concreto armado, dois com fibras de vidro e 205 pontos embaixo de marquises.

A qualidade da infraestrutura desses pontos de parada, nha maioria das vezes, deixa
a desejar, pois eles localizam-se em proximidade a terrenos baldios, lixeiras, lixos,
calcadas sem pavimento, sem placas informativas aos usuarios, sem rampas de

acesso e, quando ndo possuem abrigo, 0s usuarios aguardam sob o sol ou, em dias
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chuvosos, na chuva, sem nenhuma protecdo. De uma forma geral, pode-se dizer

que a infraestrutura encontrada na maioria dos pontos de parada é ruim.

A situacdo da mobilidade urbana para os modos ndo motorizados (pedestres e
ciclistas) também nédo é das melhores. Embora constem nas legislacbes atuais
acOes e propostas para a mobilidade ndo motorizada e sustentavel, a realidade

encontrada é totalmente contraditéria.

O Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Uberlandia (MG) (2010) estabelece, dentre
suas diretrizes, o olhar mais atento sobre o transporte publico e os modos nédo
motorizados. O plano entende a mobilidade como um conjunto de deslocamentos a
pé ou por meio de motorizados, realizados em determinados espacos e que revela
aspectos dinamicos da circulacdo de pessoas e mercadorias. Reconhece ainda que
esses aspectos refletem na qualidade de vida urbana de seus cidadados (PMU,
2010).

Dentre as diretrizes propostas no Plano Diretor (2006) e apontadas no Plano de
Mobilidade (versao preliminar de junho de 2010) relativas a mobilidade, encontram-

Se:

Elaborar Plano de Mobilidade Urbana e Rural que dé prioridade ao transporte

nao motorizado e coletivo;

» Consolidar o Sistema Integrado de Transporte, com criacao da rede integrada
de transporte coletivo;

» Racionalizar a circulacédo de bens e mercadorias;

» Humanizar os trechos rodoviarios que cortam a malha urbana, por meio de

adequacao urbanistica, sobretudo nas travessias de pedestres;
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» Elaborar projetos visando a implantacdo de ciclovias nos fundos de vale e a
implementacdo de rede cicloviaria integrada, contemplando o deslocamento

casa-trabalho e a intermodalidade;

= Elaborar o plano de gestdo de pavimentos urbanos voltados principalmente

para as linhas do transporte coletivo.

Assim, verifica-se que é parte integrante do Plano de Mobilidade Urbana de
Uberlandia a prioridade dos modos ndo motorizados e do transporte publico dentro
das politicas publicas, seguindo, portanto, as diretrizes da politica nacional
expressas no Estatuto das Cidades e na Lei de Mobilidade Nacional, que
estabelecem a construcdo de cidades inclusivas, acessiveis e sustentaveis.
Contudo, na prética, o que se vé sdo poucas acdes de ordenamento espacial e

viario para o modo a pé, ciclista e usuario do transporte publico.

Ser um ciclista na cidade de Uberlandia é um desafio, para ndo dizer um grave
problema, pois as poucas ciclovias existentes sdo desconectadas, ou seja, nao

possuem continuidade ou integracdo com uma ciclofaixa.

Existem, segundo a Prefeitura, 45,75 km de ciclovia implantados na cidade, ou seja,
1,5% da malha viaria (3.000 km) tem trechos com ciclovias, o que pode ser
considerado muito pouco dado o tamanho e o porte da cidade. Segundo o jornal
Correio de Uberlandia (2012), aproximadamente 20% da populacéo utiliza a bicicleta
como meio de transporte. A Tabela 16 mostra a localizagéo (vias) com trechos de

ciclovias e a quilometragem de cada ciclovia implantada.
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Tabela 16 - Vias com trechos de ciclovias — 2014

Vias com Ciclovias gixcf)r\]/isg(()k%a)
Av. Aldo Borges Ledo 6,1
Av. Antonio Thomaz Ferreira de Rezende 5,0
Av. Solidariedade 4,2
Av. dos Vinhedos 2,4
Al. José de Oliveira 2,1
R. Orides Frederico 1,5
Al. Arnolde de Almeida Castro 1,4
Av. Segismundo Pereira 1,3
R. José Eduardo Gadia 1,2
R. Nelson Grama 0,9
Parque do Rio Uberabinha 1,2
R. Fernanda Oliveira Prado 0,8
Av. dos Jardins 0,7
Av. Elis Regina 0,6
R. Feliciana Dias Macedo 0,6
Av.Saldanha Marinho 0,4
Av. Veneza 0,4
Av. Governador Rondon Pacheco 15,1
Total (km) 45,75

Fonte: SETRAN (2014).

Como néo hé ciclovias com continuidade e integracéo, os ciclistas tém que arriscar a
realizacdo de seus deslocamentos entre os veiculos motorizados, correndo o risco

de se envolverem em acidentes de transito (Figura 15).

Figura 15 - Uberlandia (MG): Situacao do ciclista, 2014
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Fonte: Alves, P. (2014).
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Além disso, ndo sédo encontrados bicicletarios nos espacos publicos e, portanto, os
ciclistas ndo tém onde deixar as suas bicicletas em locais apropriados e seguros,

sendo obrigados a deixa-las trancadas em postes e pontaletes (Figura 15).

A situacao dos pedestres, assim como a dos ciclistas, também néo € das melhores.
S&o inameros e graves os conflitos existentes entre o deslocamento a pé e o

motorizado.

A falta de espacos destinados ao uso exclusivo do pedestre e a utilizacdo das
calcadas para outras finalidades, impedindo o deslocamento a pé, sao fatores que
colaboram para a auséncia de seguranca e conforto do pedestre, além de
comprometer a acessibilidade do local para pessoas com necessidades de

locomocéao especiais.

A ma utilizacdo da calcada consiste em usa-la para comércio informal, localizacéo
de cadeiras e mesas de bares e lanchonetes, inser¢cdo de produtos do comércio
formal, materiais de construcdo, entre outros, conhecidos como obstaculos

temporarios.

Outros obstaculos, considerados como fixos, que sdo aqueles que ndo sao retirados
em algum momento ou apos o0 encerramento de determinada atividade, como
arvores, lixeiras, postes de energia elétrica, placas de sinalizacao, telefones publicos
etc. O problema ndo é a existéncia desses equipamentos urbanos nas calcadas,

mas sim, a sua localizacao.
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A localizacdo desses obstaculos fixos deve ou, pelo menos, deveria ser na faixa de
servico que cada calcada deveria ter, assim como é colocado no Art. VI do Cdédigo

de Obras do Municipio:

Nas calcadas situadas do lado de rede elétrica, exige-se o plantio de arvore
de pequeno porte, e que ndo as danifique. As arvores e o recipiente de lixo
deverdo ser implantados na faixa de servico da calcada, conforme
determina a Lei do Sistema Viario Municipal.

Para Gondin (2001), a totalidade de uma calgcada compreende a faixa de servico
(com medida minima de 0,70 e maxima de 0,90 centimetros) e a faixa de livre
circulacdo, que deve atender as seguintes caracteristicas: superficie regular, firme,
continua e antiderrapante sob qualquer condicdo, com medidas minimas de faixa
livre em cada perimetro, no qual elas se encontram, ficando fixada a largura minima

de 1,20 m (um metro e vinte centimetros).

O Coddigo de Posturas do Municipio de Uberlandia, em seu Art. 70, diz que é
proibido o depdsito de quaisquer materiais, inclusive de construcdo, nas vias
publicas em geral, bem como o estacionamento de veiculos sobre os passeios e
calcadas. Prevé ainda que todas as calcadas tenham 1,20m de largura minima para

a circulacao.

Contudo, o que se Vvé, do ponto de vista do pedestre, sdo calcadas irregulares, mal
conservadas (com rachaduras e buracos), estreitas, ocupadas por obstaculos fixos
em locais inadequados e/ou por obstaculos temporarios, com desniveis, pavimentos

nao ecoldgicos e pisos escorregadios em alguns trechos, sem rampas de acesso no
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meio das vias e nos cruzamentos, enfim, sem dimensionamentos minimos

respeitados e sem cumprimento da legislacéo federal e municipal.

As calcadas sdo, em sua grande maioria, irregulares, excludentes, ndo seguras, sem
arborizacdo em locais adequados, inacessiveis e insustentaveis. Poucos sdo os
exemplos de calcadas que podem ser consideradas como boas para o trafego de
pedestres, mas, do ponto de vista da acessibilidade, as calcadas vao de ruins a

péssimas.

No tépico seguinte discutiremos o que, em Uberlandia, sdo considerados PGVs e a
legislacdo municipal para esses empreendimentos. Apresentamos ainda a descricao

dos PGVs que foram escolhidos para esta pesquisa.

4.4 Polos geradores de viagem em Uberlandia (MG)

Na cidade de Uberlandia encontra-se uma gama variada, em relacdo a natureza e
intensidade, de PGVs, como shopping centers, instituicbes de ensino (escolas,
cursinhos, faculdades etc.), unidades de saude (postos de saude, hospitais, clinicas

médicas etc.), super e hipermercados, igrejas, teatros, entre outros.

A localizacdo espacial desses empreendimentos ocorre da forma mais variada
possivel, pois Uberlandia ndo conta com mecanismos legais e especificos para

orientar a instalacao desses PGVs.
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No municipio ha apenas alguns dispositivos que regulamentam a circulacédo e 0 uso
das vias publicas, como: Lei n. 9725/09 - Cddigo de Posturas (UBERLANDIA, 2009),
Lei n. 374/04 - Lei do Sistema Viario Basico (UBERLANDIA, 2004) e o Decreto n.

12015/09 que regulamenta a Zona Azul (UBERLANDIA, 2009).

A Lei Complementar Municipal n. 525/11 (UBERLANDIA, 2011) tem como principais
objetivos: disciplinar os critérios de parcelamento do solo, integrados a politica de
uso e ocupacédo do solo urbano; definir as zonas apropriadas para a localizacédo de
equipamentos e servicos de grande porte e compatibilizar o uso e a ocupacao do

solo urbano com a hierarquia viaria definida pelo Sistema Viario Municipal.

No capitulo VI da Lei n. 525/11 encontra-se o dispositivo que trata sobre as areas de
estacionamentos no que diz respeito ao tamanho, a localizacdo e a ampliacdo das
areas construidas. Por meio dos Artigos 39 e 42 (do Capitulo VI), observa-se que as
exigéncias em relacdo aos estacionamentos para veiculos devem se dar em

conformidade com a Lei de Zoneamento e com o Codigo de Obras.

Art. 39 - As dimens&es minimas de uma vaga de estacionamento séo de 2,4
m (dois virgula quatro metros), por 5,0 m (cinco metros) com area minima
de 12,0 m2 (doze metros quadrados), desimpedida para manobras.
Paragrafo Unico. Os estacionamentos poderdo estar localizados préximos
ao empreendimento.

Art. 42 - As ampliagbes com area construida superior a 50 m2 (cinquenta
metros quadrados), deverdo atender a é&rea de estacionamento,

proporcional a area ampliada, sendo cumulativas as areas das ampliagdes
(UBERLANDIA, 2011).

A Lei n. 4808/88 (UBERLANDIA, 1988) determina o codigo que regulamenta as

obras no municipio, envolvendo construcdes, reformas, demolices e instalacdo de
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equipamentos de circulacdo vertical e de seguranca, bem como a execucdo de

servicos e instalacdes, sem danos a legislacédo urbanistica existente.

No capitulo Ill, Artigo 116 e Inciso |, encontram-se as disposicdes sobre as
edificacdes ndo residenciais (comeércio, servicos, industria, lugares de reunido e

edificacdes de uso especial).

Essas edificacbes deverdo dispor de compartimento, ambientes ou locais para
estacionamento de veiculo, sendo que, nagueles com capacidade superior a 50

vagas, serao obrigatorias faixas de acomodacao para entrada e saida de veiculos.

Ainda de acordo com a Lei n. 4808/ 88, Capitulo VIII, o Artigo 134, que descreve as
normativas para os servicos prestados a educacao, diz que, nas escolas superiores,
deverdo ser previstos estacionamentos na propor¢cdo de uma vaga para cada 50m?2

de area construida.

A implantacéao de construcdes, incluindo a circulagdo de carga e descarga, ndo deve
dificultar o transito de automoéveis, segundo o Artigo 166. A legislacao dispfe ainda,
em seu Paragrafo Unico, que cabe ao construtor os reparos aos danos, quando

houver, causados & via publica (UBERLANDIA, 1988).

Embora o municipio apresente legislacbes importantes no que se refere a
mobilidade, em nenhuma delas encontram-se referéncias, de forma especifica, a
estudos, andlises e medidas de avaliagdo para os PGVs, como tamanhos dos

empreendimentos, porte e os locais onde podem ser implantados, sem causar
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grandes impactos negativos a mobilidade. Foram encontrados mecanismos que
tratam apenas da relacéo entre a area construida e a criacdo de estacionamentos e

vagas, como descrito anteriormente.

Apesar de ndo serem encontradas no municipio legislacdes especificas para o
tratamento de PGVs, em Uberlandia, encontram-se no Plano Diretor (2006), no
capitulo destinado a mobilidade, algumas consideracdes, ainda que superficiais e

sem mais detalhes, sobre esses polos.

No Plano Diretor, os empreendimentos considerados como PGVs podem ser
classificados de duas formas: (a) de acordo com a area construida, em faixas de até
500 m?; 500 a 1.000 m?; de 1.000 a 5.000 m2, acima de 5.000 m2 e em futuros
empreendimentos; e (b) em relacdo ao tipo de atividade desenvolvida. Entretanto,

n&o ha mais informagdes sobre essas atividades (UBERLANDIA, 2006).

No proximo topico faremos uma descricdo dos PGVs selecionados para analise das
respectivas areas de influéncia com foco na circulagdo ndo motorizada e transporte

publico.
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4.5 Descricao dos PGV selecionados para a pesquisa

Os PGVs e suas respectivas areas selecionadas para a pesquisa foram: Hospital
Santa Genoveva, Complexo educacional, Complexo Center Shopping/ Carrefour,
Complexo Terminal Central/ Pratic Shopping e Atacaddo. A localizacdo desses

lugares esta na Figura 16.

Todavia, a escolha desses empreendimentos, como ja dito ha metodologia (capitulo
3), se deu justamente por serem PGVs com atividades distintas, mas com influéncia
macro na cidade e ndo apenas local, como ocorre em polos menores. Além disso,

localizam-se em porc¢des distintas, permitindo um olhar mais amplo da cidade.

A analise de PGVs com naturezas distintas torna possivel observar se os problemas
encontrados em modos a pé, por ciclistas e por usuarios do transporte publico estao
relacionados a uma determinada porcdo da cidade, a um dado tipo de
empreendimento e sua influéncia, ou se eles ocorrem de forma igualitaria pela

cidade.



Figura 16 — Uberlandia (MG): Localizagéo dos PGVs selecionados para a pesquisa
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4.5.1 PGV Hospital Santa Genoveva

O Complexo Hospitalar Santa Genoveva (Figura 17), fundado em 1975, é um
tradicional equipamento de saude da cidade de Uberlandia, o que o caracteriza como
um PGV, principalmente devido a presenca de pronto-socorro, leitos hospitalares e
unidades de tratamento intensivo (UTIs), que geram e atraem um numero significativo

de viagens.

A : -z e
Fonte: www.santagenoveva.net. Fonte: ALVES, P.(2014).

O hospital estd localizado na Avenida Vasconcelos Costa, no Bairro Osvaldo
Resende (Figura 18), e conta com uma area de construgdo de 3.300mz2 distribuidos

em cinco andares.

Atualmente, o Hospital Santa Genoveva conta com 480 funcionarios, 300 médicos,
22 UTls (para adultos e neo natal) e 127 leitos. O numero de intervengdes cirurgicas,
segundo dados do hospital, é de aproximadamente 600 por més. Sdo atendidos
aproximadamente 5.000 pacientes por més. No Santa Genoveva ha ainda
laboratérios de andlises clinicas, centros cirdrgicos, obstetricia e servigos diversos

de apoio e manutencgdo, como lavanderia, nutrigdo etc.
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Figura 18 - Localizagdo do PGV Hospital Santa Genoveva
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O hospital ndo oferece nenhuma vaga de estacionamento para veiculos particulares,
0 que resulta em um direcionamento dos veiculos destinados a esse
empreendimento para as vias do seu entorno. Amplia-se, assim, a demanda pelo
espaco viario e compromete-se a qualidade da mobilidade. Nessa area verifica-se
um grande volume de viagens, tanto de modos motorizados quanto transporte

publico e modos ndo motorizados.

Empreendimentos do porte do hospital devem ter, obrigatoriamente, vagas de
estacionamento dentro de sua area interna. Em Curitiba (PR), um PGV do tipo saude
(hospitais) deve ter 1 vaga de estacionamento para cada 25m2 de area construida;
em Sao Paulo e em Belo horizonte, deve haver o minimo de 1 vaga para cada 50 m2

de area construida e, no Distrito Federal, 1 vaga para cada 35 m2,
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Em Uberlandia, a Lei 525/11 recomenda que, no caso de empreendimentos do tipo
hospitais, ha necessidade de 2 vagas para cada 50 m2 de area construida. Assim, o
Hospital Santa Genoveva deveria ter 132 vagas de estacionamento disponibilizadas
a seus usuarios. Porém, na pratica, o hospital ndo oferece nenhuma vaga interna, e

sim, utiliza apenas as vias publicas.

Area de influéncia do Hospital Santa Genoveva

Como ja mencionado, a delimitacdo da area de influéncia dos PGVs, nesta pesquisa,
baseou-se no centroide e em um raio de 500m, determinando, assim, a area primaria
de maior interferéncia na circulacdo ndo motorizada (pedestres e ciclistas) e transporte
publico. A area de influéncia do Hospital Santa Genoveva envolve a andlise de 20 vias,
distribuidas entre importantes avenidas, ruas e travessas, como mostram o Quadro 2 e

a Figura 19.

Quadro 2 - Vias analisadas na area de influéncia (500m) do PGV Hospital Santa Genoveva

PGV: Hospital Santa Genoveva

Vias analisadas na area de influéncia
Avenida Belo Horizonte
Avenida Engenheiro Diniz
Avenida Fernando Vilela
Avenida Raulino Cotta Pacheco
Avenida Vasconcelos Costa
Rua Alexandre Marques
Rua Artur Bernardes
Rua Bernardo Cupertino
Rua Bueno Brandéo
Rua Carmo Gifone
Rua Eduardo Marques
Rua Francisco Sales
Rua Melo Viana
Rua Professor Joao Basilio
Rua Rafael Rinaldi
Rua Rodrigues da Cunha
Rua Vieira Goncalves
Travessa Canapolis
Travessa Frutal
Travessa lturama
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Figura 19 — Uberlandia (MG): Area de influéncia analisada (500m) — PGV Hospital Santa Genoveva
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Essas vias, na maioria das vezes, ndo sao analisadas em sua totalidade, pois, nesta
pesquisa, o0 recorte espacial era o raio de 500m a partir do centroide do PGV. Portanto,
em algumas vias longas e que ultrapassavam o raio foi feita a analise dos trechos delas

dentro do raio.

4.5.2 Complexo educacional

O PGV denominado nesta pesquisa de Complexo Educacional refere-se a um conjunto
de trés escolas municipais, sendo uma de educacéo infantil e as outras de ensino
fundamental. Além das escolas encontra-se ainda um centro de formacdo docente,

também municipal.

As escolas pertencentes ao Complexo educacional sdo: Escola Municipal de Educacéo
Infantil Professor Horlandi Violatti, Escola Municipal Amanda Carneiro de Souza,
Escola Municipal Otavio Batista Coelho Filho e Centro Municipal de Estudos e Projetos

Educacionais Julieta Diniz (CEMEPE).

O empreendimento tem area total de 25.231 m2 e esté localizado no quarteirdo entre as
Avenidas Brasil e Professor José Inacio de Souza, Rua José Rezende dos Santos e BR

365. A Figura 20 mostra a localizagao do PGV Complexo educacional.
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Figura 20 — Uberlandia (MG): Localizagdo do PGV Complexo educacional

Fonte: Google Ert (2014).

A Tabela 17 traz algumas informagdes sobre o Complexo educacional e das unidades
escolares ali instaladas, como turnos de funcionamento, publico-alvo e quantidade de

alunos/frequentadores.

Tabela 17 - Complexo educacional: Dados das unidades escolares

Unidade Escolar Turnos de Pablico Alvo Quantidade de
Funcionamento alunos*
EMEI! Professor Manha e Tarde Alunos da
Horlandi Violatti Educacao Infantil (4 242
e 5 anos)
E.M. Amanda Manha e Tarde Alunos do 1°ao 5°
Carneiro de Souza ano do Ensino 615
Fundamental
E.M. Otavio Batista Manha e Tarde Alunos do 1°ao 9°
Coelho Filho ano do Ensino 1.250
Fundamental
CEMEPE Manha e Tarde Profissionais da 100
Educacdo Municipal

*\Volume diario.
Fonte: SME (2014).

Diante de tais dados, podem ser inferidas algumas caracteristicas da mobilidade nessa

area, por exemplo: é grande o fluxo de jovens com faixa etaria entre 7 e 15 anos; o
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periodo de intensa atividade ocorre no horario comercial (7h as 18h); sdo quatro
horéarios de pico, sendo o primeiro as 7h, na entrada dos alunos, o segundo as 11h30,
na saida dos alunos do turno da manha, o terceiro as 13h, na entrada dos alunos da

tarde, e o quarto as 17h30, na saida dos alunos da tarde (Figura 21).

Figura 21 — Uberlandia (MG): Fluxo intenso de alunos — PGV Complexo educacional
L 9§, " . % r ¥ 1‘1\ T s : "

i g o ’ »
v ' ’ . \ ) 4 2
A TN / 5
i

Fonte: Alves, P. (2014)

Além disso, no centro de formacdo docente ocorrem diariamente as formacdes
continuadas para os profissionais da educacao. Esses profissionais, em sua maioria,

realizam suas viagens por meio de modos motorizados, principalmente, automoveis.

No caso do CEMEPE, verifica-se a existéncia de um estacionamento interno para
que os funcionarios das unidades e os profissionais que vao participar das
formacbes possam estacionar seus veiculos. A quantidade que o estacionamento
comporta ndo foi informada, mas pode-se estimar uma capacidade aproximada de
40 veiculos. Nao foi possivel contar as vagas, pois o0 estacionamento ndo apresenta
delimitacdo, e sim, apenas o espaco sem marcacdes. Ndo consta na Lei 525/11

parametros de vagas de estacionamentos para empreendimentos educacionais.
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Area de influéncia do Complexo Educacional

A area de influéncia do PGV Complexo educacional € a mesma delimitada para os
demais PGVs (500m a partir do centroide). Foram analisadas 22 vias, distribuidas
entre avenidas, ruas e travessas. O Quadro 3 e a Figura 22 mostram as vias

analisadas e a area de influéncia do PGV, respectivamente.

Quadro 3 — Vias analisadas na area de influéncia (500m) do PGV Complexo educacional
PGV Complexo educacional
Vias analisadas na area de influéncia
Avenida Afonso Pena
Avenida Amazonas

Avenida Brasil

Avenida Jodo Pinheiro

Avenida Maranhéo

Avenida Professor José Inacio de Souza
Avenida Mato Grosso

Avenida Para

Rua Alagoas

Rua Arlindo Massaro

Rua Bahia

Rua Ceara

Rua Ciganos do Brasil

Rua Claudemiro José de Souza
Rua José Alves Garcia

Rua José Resende dos Santos
Rua Padre Américo Ceppi

Rua Paraiba

Rua Pernambuco

Rua Piaui

Rua Rio Grande do Norte
Travessa Papa Jo&o Paulo




Figura 22 — Uberlandia (MG): Area de influéncia analisada (500m) — PGV Complexo educacional
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4.5.3 Complexo Center Shopping/Carrefour

O PGV denominado nesta pesquisa de Complexo Center Shopping/Carrefour iniciou
suas atividades com a instalacdo do hipermercado em julho de 1990. O Carrefour
Uberlandia possui em seu interior lojas de conveniéncias (de presentes, de celulares,

de alimentos, relojoaria, lotérica, caixas eletrénicos, drogaria etc.).

Em 1992, foi inaugurado, ao lado do hipermercado Carrefour, o Center Shopping. De
acordo com Andrade (2012), a partir desse momento o Carrefour passaria entédo a ser
a loja ancora, com o objetivo de atrair viagens para a area e, assim, os dois formariam

um complexo de varejo.

Em 2014, o Center Shopping contava com 55 mil metros de Area Bruta Locavel (ABL),
mais de 300 lojas e quiosques e um fluxo médio de 45 mil visitantes por dia. Em
outubro de 2012, foi inaugurada a segunda Praca de Alimentacéao, totalizando, assim,
seis restaurantes e mais de 40 outras modalidades de alimentag&do. O Center Shopping
esta inserido em um complexo onde ainda ha outros PGVs: um hotel com 150
apartamentos, um centro de convengdes e uma torre de negocios, além do

hipermercado.

O Complexo Center Shopping/Carrefour localiza-se na Avenida Jodo Naves de Avila,
no Bairro Tibery, como mostram as Figuras 23 e 24. Nessa porcao da cidade sao
encontrados outros empreendimentos de grande porte e que, portanto, atraem e geram
viagens: Call Centers, Centro Administrativo, Camara dos Vereadores e o Campus

Santa Monica da Universidade Federal de Uberlandia.
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Figura 23 — Uberlandia (MG): Localizagéo do PGV Complexo Center Shopping/Carrefour,
2014

R4Rotary.Club
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Fonte: Google Earth (2014).

Figura 24 — Uberlandia (MG): PGV Center Shopping/Carrefou
; i . ?‘ wTAp '~ ' 25 i

O funcionamento desses empreendimentos é diario, ou seja, de segunda-feira a
domingo. O Carrefour esta aberto das 8h as 22h e o Center Shopping das 10:00h as
22:00h para as lojas e os departamentos. As pracas de alimentacdes funcionam até a

Oh.
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O Center Shopping possui 3.000 vagas de estacionamentos para veiculos motorizados
individuais. No hipermercado Carrefour foram contabilizadas 809 vagas de
estacionamento para carros e 111 para motos . A entrada dos automoveis e pedestres
para acesso ao Carrefour é feita pelas Avenidas Jodo Naves de Avila e Anselmo Alves
dos Santos, em locais diferentes nas vias. O Center Shopping possui duas entradas
para automoveis, sendo uma na Avenida Jodo Naves de Avila e a outra pela Avenida
Rondon Pacheco. A entrada de pedestres também ocorre nessas avenidas, porém,

ainda existe outra entrada localizada na Rua Argentina.

O fluxo é constante e intenso na area, tanto de motorizados individuais quanto de
transporte publico e a pé. A circulacdo de ciclistas € menor, pois ha Avenida Jodo

Naves néo ha ciclovias, o que dificulta a mobilidade por bicicletas na area.

Area de Influéncia do Complexo Center Shopping/Carrefour

A éarea de influéncia do PGV Center Shopping/Carrefour teve, em seu interior, 42 vias
analisadas (avenidas e ruas). Essas vias estdo localizadas e distribuidas nos bairros
Tibery, Saraiva, Santa Ménica e Cazeca. O Quadro 4 e a Figura 25 mostram as vias e

a area analisada.



Quadro 4 — Uberlandia (MG): PGV Center Shopping/Carrefour - vias analisadas

PGVCenter Shopping/Carrefour

Vias analisadas na area de influéncia

Avenida Alexandre Guimaraes

Rua Costa Rica

Avenida Rio Branco

Rua Doutor Manoel Crozara

Avenida Ubiratan de Castro

Rua Edson de Barros

Avenida Anselmo Alves dos Santos

Rua Finlandia

Avenida Belarmino Cota Pacheco

Rua Honduras

Avenida Jodo Naves de Avila

Rua Horténcio Morais

Avenida Joao XXIlI

Rua Izaura Augusta Pereira

Avenida José Resende Costa

Rua Jerbnimo Maia Santos

Avenida Ortizio Borges

Rua Joana da Silva

Avenida Rondon Pacheco

Rua Joaquim Ferreira Braga

Avenida Salim Suaid

Rua Luiza de Jesus

Rua Adelino Franco

Rua Miguel Rocha dos Santos

Rua Amarela

Rua Modesta Maria

Rua Ana Carneiro

Rua Niteroi

Rua Antilhas

Rua Osvaldo Carneiro

Rua Antbnio de Morais

Rua Pedro C. Cherulli

Rua Antonio Rodrigues Serralha

Rua Professor Milton Porto

Rua Argentina

Rua Professora Inocéncio
Rocha

Rua Azul Rua Sao Salvador
Rua Bandeiras Rua Teresa Santos
Rua Branca Rua Verde
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Figura 25 — Uberlandia (MG): PGV Center Shopping/Carrefour: Area da influéncia e vias analisadas
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4.5.4 Terminal Central/Pratic Shopping

O Terminal Central e o Pratic Shopping sdo dois empreendimentos com atividades
distintas e que funcionam no mesmo local. A area onde estédo localizados esses polos é

a central de Uberlandia, como mostra a Figura 26.

Figura 26 — Uberlandia (MG): Localizagéo do PGV Terminal Central/Pratic Shopping, 2014

Fonte: Google Earth (2014).

Na parte inferior funciona o Terminal Central de passageiros do transporte publico
urbano e, na parte superior, o Pratic Shopping, um centro comercial com lojas, servigos
e alimentacdo. Em 2011, foram registradas, diariamente, 144.000 pessoas circulando

pelo Terminal Central e Pratic Shopping.

A é&rea total do terreno é de 15.746 m2, sendo 9.371 m2 de area coberta. Segundo

Mendes (2011), ha no Pratic Shopping um estacionamento particular para veiculos
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motorizados com 262 vagas. A demanda mensal € de aproximadamente 10.397

veiculos e a média diaria é estimada em 335 veiculos.

A Lei 525/11 determina que o empreendimento do tipo centro comercial, no qual se
enquadra o Pratic Shopping, deve dispor de duas vagas para cada 50 m2 de area
construida, o que daria aproximadamente 375 vagas de estacionamento. Logo, esse

PGV deveria dispor, segundo a legislacéo, de mais 113 vagas.

Existem duas entradas e duas saidas para os 6nibus na Avenida Afonso Pena, uma
saida na Avenida Jodo Pessoa e outra entrada pela Avenida Jodo Pinheiro (Figuras 27
e 28). Em ambas, estdo localizadas faixas de pedestres para que os deslocamentos a

pé possam ocorrer de forma segura durante essa travessia de entrada/saida de énibus.

Figura 27 — Uberlandia (MG): Terminal Central/Pratic Shopping: Entrada e saida de 6nibus

Fonte: Mendes (2011).
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Figura 28 — Uberlandia (MG): Terminal Central/Pratic Shopping: entrada e saida de 6nibus

Fonte: Mendes (2014).

As entradas e saidas destinadas a atender os pedestres também estao localizadas nas
Avenidas Jodo Naves de Avila’ e Jodo Pessoa. Contudo, ndo estdo localizadas na

mesma entrada por onde os 6nibus chegam ou saem, como mostra a Figura 29.

Figura 29 - Uberlandia (MG): Terminal Central/Pratic Shopping: entrada e saida de pedestres

Fonte: ALVES, P. (2014).

N&o ha no local nenhuma ciclovia, ciclofaixa ou bicicletarios. Assim, a circulagdo dos

ciclistas fica comprometida e eles sé&o obrigados a disputar espago nas vias junto aos

" Nesse trecho do Terminal Central a Avenida Jodo Naves de Avila é denominada de Avenida
Américo Salvador Tangari.
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motorizados, correndo risco de se envolver em acidentes, pois a area central é

congestionada e existem muitos conflitos.

Area de influéncia do Terminal Central/Pratic Shopping

Foram analisadas 26 vias pertencentes a area de influéncia do Terminal Central/Pratic
Shopping. As vias estdo localizadas nos bairros Centro, Nossa Senhora Aparecida e
Martins. O Quadro 5 e a Figura 30 mostram as vias analisadas e a area de influéncia,

respectivamente.

Quadro 5 — Uberlandia (MG): PGV Terminal Central/Pratic Shopping — vias analisadas
PGV Terminal Central/Pratic Shopping
Vias analisadas na area de influéncia

Avenida Belo Horizonte

Avenida Jodo Naves de Avila

Avenida Joao Pessoa

Avenida Afonso Pena

Avenida Benjamim Constant

Avenida Cesario Alvim

Avenida Cipriano Del Favero

Avenida Floriano Peixoto

Avenida Joao Pinheiro

Avenida Vasconcelos Costa

Rua Abdalla Haddad

Rua Alexandre Marques

Rua Caiapbnia

Rua Coronel Antonio Alves

Rua Cruzeiro dos Peixotos

Rua dos Pereiras

Rua Gardénia

Rua José Andraus

Rua Martinésia

Rua Padre Mario Florestam

Rua Quintino Bocailva

Rua Rezende

Rua Roosevelt de Oliveira

Travessa Joviano Rodrigues

Travessa Manoel Guerrero

Travessa Ricardo Felice
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Figura 30 — Uberlandia (MG): Area de influéncia analisada (500m) — PGV Complexo Terminal Central/Pratic Shopping

175

7861100

187.300

e

\
\ \‘ X
e —
agen"

T

/»\\ \

\\ \

/

/

/

N

/7

7906600

7906900

7906300

7906000

Uberlandia

Areaurbana- @
Uberlandia

0 375 75 150 225 300

Legenda
[ Areade Influéncia - 500m

- Terminal Central
} Quadras

Area de Influéncia PGV:
Terminal Central/Pratic Shopping

Sistema de Proje¢ao Cartografica UTM - Zona 22S
Meridiano Central 51° W. Gr.
Datum - SIRGAS 2000

Fonte: IBGE/Google Earth/Prefei Municipal de Uberlandia
Data: Out/2014

AL
S,
A X1
-’ . C

GEOREFERENCIA

T
787300




176

455 Atacadao

O Atacaddo é uma rede de autosservico atacadistas que atua em Uberlandia-MG.
Mantém 100 lojas em funcionamento, distribuidas pelo territorio nacional. Pertence a
rede Carrefour desde o ano de 2007. Na cidade de Uberlandia, a loja foi inaugurada
em marco de 2013 e esta localizada na Avenida Cesario Crosara, Setor Norte (Bairro

Presidente Roosevelt), nas proximidades da BR 365 (Figura 31 e 32).

Figura 31 — Uberlandia (MG): Localizagéo do PGV Atacadao

Praga Jodo
by Jorge Cury
!

Fonte: Google Earth (2014).

O hipermercado possui oferece 307 vagas de estacionamento para automoveis,
sendo que desse total, 20 sdo para Deficientes Fisicos e 20 sdo para ldosos

preferencialmente. A Figura 32 mostra a loja e o seu estacionamento em Uberlandia.
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Figura 32 — Uberlandia (MG): Atacadéao e area de estacionamento
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Fonte: ALVES, P.(2014).

O fluxo na area onde o hipermercado esté localizado é intenso, pois é o local de
passagem e ligacdo entre os bairros do Norte (Presidente Roosevelt, Pacaembu,

Santa Rosa, Maravilha) com o Setor Central (Martins, Osvaldo Rezende, Centro).

A ligacdo, tanto de veiculos motorizados individuais quanto ndo motorizados e
transporte publico, é feita através do Viaduto Elias Simao, instalado na Avenida Jo&o
Pessoa sobre a BR-365. Para os pedestres, existe apenas uma barreira de concreto,

com aproximadamente 1,5m, que seria a protecdo para a travessia (Figura 33).

Figura 33 — Uberlandia (MG): Viaduto Elias Sim&o e passarela para pedestres

Larm o

Fonte: ALVES, P.(2014).

Para os ciclistas ndo ha passagem preferencial. A travessia por meio de bicicletas
pode ser feita junto aos veiculos motorizados ou na barreira utilizada pelos

pedestres. O servico de transporte publico também utiliza o viaduto para passagem.



Area de influéncia do Atacadao

178

A area de influéncia do Atacaddo contempla 26 vias, entre avenidas e ruas. O

Quadro 6 e a Figura 34 mostram as vias analisadas dentro da area de influéncia do

PGV.

Quadro 6 — Vias analisadas na area de influéncia (500m) do PGV: Atacadéo

PGV Atacadao

Vias analisadas na area de influéncia

Avenida Estrela do Sul

Avenida Francisco Vieira de Paiva

Avenida Jodo Pessoa

Avenida Jodo Bernardes de Souza

Avenida Sacramento

Avenida Ceséario Crossara

Avenida Mauéa

Avenida Paulo Roberto Cunha Santos (BR)

Avenida Prof.2 Minervina Candida (BR)

Rua Adriano Bailone

Rua Alberto Marques

Rua Brasilia

Rua Buriti Alegre

Rua Costa Pereira

Rua Ernesto Vicentini

Rua Godofredo Machado

Rua Indiandpolis

Rua Itumbiara

Rua Ivaldo Alves do Nascimento

Rua Jerdbnimo Martins do Nascimento

Rua Joao Borges

Rua José Andraus

Rua Ladéario Cardoso

Rua México

Rua Monte Carmelo

Rua Promotor Osvaldo Afonso Borges
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Figura 34 — Uberlandia (MG): Area de influéncia do Atacaddo
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CAPITULO V

APRESENTACAO DOS DADOS E RESULTADOS
Serdo apresentados neste capitulo os dados e os resultados obtidos na analise
quantitativa (célculo e interpretacdo do IMUS) e qualitativa (observacédo técnica da
area, entrevistas e percepcao dos usuarios e céalculo do IQC nos trechos de vias

pertencentes as areas de PGVs pesquisadas).

5.1 Analise quantitativa: calculo do desempenho do IMUS

O célculo do IMUS para as areas de influéncia (500m) dos PGVs analisados nesta

pesquisa levou em conta trés dominios, oito temas e dezessete indicadores:

Dominios: Acessibilidade, Modos N&o Motorizados e Sistemas de Transporte
Publicos.

Temas: Acessibilidade nos sistemas de transporte, Acessibilidade Universal,
Barreiras fisicas, Legislacdo para pessoas com deficiéncia, Transporte cicloviério,
Deslocamento a pé, Reducdo de viagem, Disponibilidade e qualidade do transporte
publico, Diversificacdo modal, Regulacdo e fiscalizacdo do transporte publico,
Integracao do transporte publico, Politica tarifaria.

Indicadores: Acessibilidade no transporte publico, Travessias adaptadas a pessoas
com deficiéncia, Acessibilidade aos espacos abertos, Acessibilidade aos servicos
essenciais, Fragmentacdo urbana, Extensdo e conectividade de ciclovias,
Estacionamento para bicicletas, Vias para pedestres, Vias com cal¢cadas, Extensao

da rede de transporte publico, Frequéncia de atendimento do transporte publico,
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Pontualidade, Velocidade média do transporte publico, Idade média da frota do
transporte publico, indice de passageiros por quildémetro, Diversidade de modos de

transporte, Integracao do transporte publico.

As areas de influéncia de cada PGV encontram-se disponiveis nas Figuras 19, 22,
25, 30 e 34. A memoria dos calculos realizados para compor o IMUS no presente

trabalho encontram-se no Apéndice 3.

E importante reiterar que o IMUS foi aplicado apenas em estudos de cidades, ou
seja, em um olhar macro com dados disponibilizados por 6rgdos publicos ou
académicos em nivel de cidade. Nesta pesquisa, procurou-se aplicar o IMUS em
areas menores (aqui consideradas como micro), em locais especificos que
demandam coleta de dados quantitativos e qualitativos com analises mais aplicadas

em areas de influéncia (raio de 500m) de PGVs.

Assim, como nao foram encontrados estudos que utilizaram a aplicagdo da
metodologia do IMUS em micro areas, ndo foi possivel estabelecer parametros e
comparacdes com outras experiéncias e estudos. Dessa forma, utilizamos o0s
mesmos parametros adotados para nivel de cidades (andlise macro) e tomamos
como referenciais os valores obtidos na pesquisa de Assunc¢ao (2012), que calculou
o IMUS para a cidade de Uberlandia, local onde estdo inseridas as areas de

influéncia analisadas no presente estudo.
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Dessa forma, como mostra a Tabela 18, foram encontrados os seguintes resultados
para o IMUS Global e Setorial nas respectivas areas de influéncia dos PGVs

analisados.

Tabela 18 - Uberlandia (MG): Resultados do IMUS Global e Setorial nas areas dos PGVs

_ . Valores normalizados

Dimensoes Hosotal c I <
ospita omplexo T.
do IMUS SarF])ta Compl_exo Complexo Center CentrZI/Pratic Atacaddo
Genoveva educacional | Shopping/Carrefour Shopping

Global 0,110 0,107 0,127 0,130 0,113

Social 0,040 0,039 0,046 0,047 0,041
Econbmica 0,036 0,035 0,041 0,042 0,037
Ambiental 0,034 0,034 0,040 0,040 0,035

Org.: Alves, P. (2014).

Os valores obtidos na dimensédo global do IMUS demonstram que a situacao
encontrada nas areas de influéncia dos PGVs pode ser considerada como ruim ou
péssima, pois foram encontrados valores entre 10,0% e 13,0% do valor intermediario
do IMUS (50,0%). De acordo com Assuncéo (2012), valores inferiores a 50,0% nao

podem ser considerados na escala do IMUS como positivos.

Os empreendimentos Terminal Central/Pratic Shopping e Center Shopping/Carrefour
foram 0s que apresentaram o0s maiores valores na dimensdo global. O primeiro

apresentou 0,130 e o segundo, 0,127 (Tabela 18).

Em relac&o aos resultados do IMUS por setor, verificou-se que a dimenséao social é
a que teve um melhor desempenho quando comparada com as demais (econémica

e ambiental). Os valores mais altos da dimenséo social aparecem nas areas dos
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PGVs: Terminal Central/Pratic Shopping e Center Shopping/Carrefour, com 0,047 e
0,046 respectivamente. Os menores valores, considerando todas as dimensoes,

foram encontrados no Complexo educacional (Tabela 18).

Esse cenario leva a conclusdo de que a sustentabilidade da mobilidade, medida por
meio do IMUS e de suas dimensdes, ndo esta adequada e precisa ser (re)avaliada

sobre o0 aspecto da mobilidade ndo motorizada e transporte publico.

Em relacdo ao desempenho dos pesos acumulados nos dominios, constata-se que o
dominio Acessibilidade é o que apresenta os maiores valores (entre 0,058 e 0,075).
Em segundo lugar aparece o desempenho do dominio Sistemas de transporte
urbano (entre 0,030 e 0,038) e, por ultimo, o dominio Modos ndo motorizados (entre

0,017 e 0,023), como mostra a Tabela 19.

Tabela 19 - Uberlandia (MG): Pesos acumulados por dominios do IMUS

Pesos acumulados por dominios
Hospital Complexo: T.
Santa Complexo Complexo: Center | Central/Pratic
Dominios Genoveva | educacional | Shopping/Carrefour Shopping | Atacadéo
Acessibilidade 0,066 0,058 0,067 0,075 0,065
Sistema de
transporte 0,031 0,031 0,036 0,038 0,030
urbano
Modos nao 0,018 0,019 0,023 0,017 0,018
motorizados

Org.: Alves, P. (2014).

Fazendo uma comparacdo com a pesquisa sobre o IMUS realizada em Uberlandia
por Assuncdo (2012), percebe-se que o0s valores dos pesos acumulados
encontrados nesta pesquisa para o0s dominios Acessibilidade, Modos néo

motorizados e Sistemas de transporte urbano ndo foram dos melhores, pois os
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valores encontrados por Assuncdo (2012) foram de 0,4 para o dominio

Acessibilidade e 0,6 para o dominio Sistemas de transporte urbano.

Esse cenario permite inferir que a mobilidade ndo motorizada, até mesmo avaliada
sobre o olhar macro (cidade), ndo é o foco das acbes publicas e que, portanto,
carece de uma infraestrutura propria e adequada. E necessario que se coloque em
pratica o viés da sustentabilidade na mobilidade, que é obtida, basicamente,
mediante foco em acdes prioritarias na circulacdo ndo motorizada e transporte

publico.

Na avaliacdo dos escores normalizados de cada indicador utilizou-se a classificacdo
elaborada por Miranda (2010), na qual fica estabelecido que: a) indicadores com
escore normalizado acima de 0,70 sdo considerados 6timos (verde); b) indicadores
com escore normalizado entre 0,40 e 0,70 sao intermediarios (amarelos); c)
indicadores com escores entre 0,00 e 0,40 sé&o considerados ruins (vermelho).
Seguindo essa classificacdo, foram encontrados os seguintes resultados (Tabela

20).

Tabela 20 - Uberlandia (MG): Quantidade e classificacdo dos escores normalizados por

PGV
Quantidade de escores normalizados por PGVs
Classificagdo | Hospital Complexo T.
do escore Santa Complexo Complexo Center | Central/Pratic
normalizado* | Genoveva | educacional | Shopping/Carrefour Shopping | Atacadéo
verde 08 07 09 09 09
(6timo)
Amarelo
(intermediario) 01 02 01 01 01
Vermelho
(ruim) 08 08 07 07 07

*De acordo com metodologia de Miranda (2010).
Org.: Alves, P (2014).
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A maior quantidade de escores normalizados considerados como 6timos aparecem
nas areas dos PGVs Complexo Center Shopping/Carrefour, Complexo Terminal
Central /Pratic Shopping e Atacadéo, com nove escores cada.

Os indicadores considerados otimos encontrados nesses PGVs, sdo: 1.1.1-
Acessibilidade ao transporte publico; 1.2.2 — Acessibilidade aos espacos abertos;
1.2.5 — Acessibilidade aos servicos essenciais e 1.3.1 — Fragmentacdo urbana
(dominio Acessibilidade); 6.2.2 — Vias com calcadas (dominio Modos néo
motorizados); 9.1.2 — Frequéncia de atendimento do transporte publico; 9.1.3 —
Pontualidade; 9.1.5 — Idade média da frota do transporte publico e 9.2.1 -
Diversidade de modos de transporte (dominio sistema de transporte urbano). Os
valores de escore normalizado por indicadores nos trés empreendimentos

encontram-se nas Tabelas 23, 24 e 25.

Os escores normalizados, nas areas dos trés PGVs supracitados, considerados
como ruins (vermelho) foram: 1.2.1 - Travessias adaptadas a pessoas com
deficiéncia (dominio acessibilidade); 6.1.1 — Extensdo e conectividade de ciclovias,
6.1.3 — Estacionamento para bicicletas, 6.2.1— vias para pedestres (dominio modos
ndo motorizados), 9.1.1 — Extens&o da rede de transporte plblico, 9.1.6 — indice de
passageiro por quildmetro quadrado, 9.4.2 — Integracdo do transporte publico

(dominio sistema de transporte urbano).

O indicador 9.1.4 — Velocidade média do transporte publico se mostrou regular
(amarelo) em todos os PGVs analisados, com excecdo apenas do Complexo
educacional, onde foi encontrado outro indicador regular (amarelo), o de

Fragmentacao urbana, pertencente ao dominio Acessibilidade.
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Os PGVs Hospital Santa Genoveva e Complexo educacional foram, em
contrapartida, os que apresentaram o maior numero de indicadores com escores
normalizados considerados como ruins (vermelho), que séo eles: 1.2.1 — Travessias
adaptadas a pessoas com deficiéncia, 1.2.2 — Acessibilidade a espacos abertos
(dominio Acessibilidade); 6.1.1 — Extensédo e conectividade de ciclovias, 6.1.3 —
Estacionamento para bicicletas, 6.2.1 — Vias para pedestres (dominio modos nao
motorizados), 9.1.1- Extensdo da rede de transporte publico, 9.1.6 — indice de
passageiro por quildmetro e 9.4.2 — Integracdo do transporte publico (Tabela 21 e
22). As informacdes de todos os escores normalizados por indicadores e por PGV

estdo apresentadas nas Tabelas 21, 22, 23,24 e 25.

Lembramos que os valores para as dimensdes e pesos Sd0 geneéricos, ou seja, hao
sofrem variacdo, mesmo mudando a localidade. O que altera de uma cidade para
outra é o escore normalizado; logo, quanto mais o valor do escore normalizado se
aproxima do escore maximo (1,00), maior sera a contribuicdo do indicador no valor

do IMUS (ASSUNCAO, 2012).

Os indicadores calculados e que resultaram em escore zero colaboram para reduzir
o valor do IMUS nas areas. Um exemplo é a questdo do estacionamento para
bicicletas (indicador do dominio Modos ndo motorizados). Embora esse indicador
tenha sido avaliado na pesquisa, o valor dele no IMUS é zero, pois ndo foram

contabilizados bicicletarios nas areas de influéncia dos PGVs analisados.
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Tabela 21 - Uberlandia (MG): Estrutura hierarquica de critérios do IMUS e respectivos pesos: Dominios - Acessibilidade, Modos néo
motorizados e Sistemas de transporte urbano — Hospital Santa Genoveva

Dimensao Escore
Dominio Tema Indicador Peso .
S E A normalizado
. Acessibilidade nos sistemas de transporte
= 0,38 0,36 | 0,26 . L
S (0,29) 1.1.1 Acessibilidade no transporte publico 1,00 1,00
&) 1.2.1 Travessias adaptadas a pessoas com deficiéncia 0,33
IS
2 0,4 {0,32|0,27 Acessibilidade universal (0,28) 1.2.2 Acessibilidade aos espagos abertos 0,33
e
@ 1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais 0,33 1,00
[}
< 0,38| 0,3 (0,32 Barreiras fisicas (0,22) 1.3.1 Fragmentac&o urbana 1,00 1,00
" o 6.1.1 Extenséo e conectividade de ciclovias 0,50
8 O 0,32/0,29 0,39 Transporte cicloviario (0,31) : —
< B 5 6.1.3 Estacionamento para bicicletas 0,50
@ N o
S S S 6.2.1 Vias para pedestres 0,50
§ o 0,33|0,28 (0,39 Deslocamento a pé (0,34) i
S 6.2.2 Vias com calcadas 0,50
o 9.1.1 Extensdo da rede de transporte publico 0,17
e
S 9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte publico 0,17 1,00
qjg Disponibilidade e qualidade do transporte 9.1.3 Pontualidade 0,17 0,95
5 0,35|0,33 (0,32 o i i i
s publico (0,23) 9.1.4 Velocidade média do transporte publico 0,17 0,50
—
§ S— 9.1.5 Idade média da frota do transporte publico 0,17 1,00
3 9.1.6 indice de passageiros por quildbmetro 0,17
(2]
, , , iversificagdo modal (O, 2. iversidade de modos de transporte , )
g 0,31|0,34 (0,34 Di ificaca dal (0,18) 9.2.1 Di idade d dos d p 1,00 0,75
(]
-‘mﬁ 0,370,33| 0,3 Integracao do transporte publico (0,22) 9.4.2 Integragdo do transporte pablico 1,00
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Tabela 22 - Uberlandia (MG): Estrutura hierarquica de critérios do IMUS e respectivos pesos: Dominios - Acessibilidade, Modos néo
motorizados e Sistemas de transporte urbano — Complexo educacional

. Dimenséo ) Escore
Dominio Tema Indicador Peso .
S E A normalizado
—_ Acessibilidade nos sistemas de transporte
pn 0,38 0,36 | 0,26 i -
S (0,29) 1.1.1 Acessibilidade no transporte publico 1,00 1,00
) 1.2.1 Travessias adaptadas a pessoas com deficiéncia 0,33
©
2 0,4 (0,32|0,27 Acessibilidade universal (0,28) 1.2.2 Acessibilidade aos espacos abertos 0,33
e
% 1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais 0,33 1,00
< 0,38 0,3 | 0,32 Barreiras fisicas (0,22) 1.3.1 Fragmentacéo urbana 1,00 0,65
* S 6.1.1 Extens&o e conectividade de ciclovias 0,50
QL O 0,32|0,29 0,39 Transporte cicloviario (0,31) i —
< B 5 6.1.3 Estacionamento para bicicletas 0,50
o N o
S S S 6.2.1 Vias para pedestres 0,50
§ o 0,33]0,28 0,39 Deslocamento a pé (0,34) i
S 6.2.2 Vias com calcadas 0,50
o 9.1.1 Extensdo da rede de transporte publico 0,17
]
£ 9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte publico 0,17 1,00
=
g Disponibilidade e qualidade do transporte 9.1.3 Pontualidade 0,17 0,95
o) 0,35|0,33 0,32 o i i i
& = publico (0,23) 9.1.4 Velocidade média do transporte publico 0,17 0,50
S
g =) 9.1.5 Idade média da frota do transporte publico 0,17 1,00
[}
ho} T . . 1A
0 9.1.6 Indice de passageiros por quildmetro 0,17
% 0,31|0,34(0,34 Diversificacdo modal (0,18) 9.2.1 Diversidade de modos de transporte 1,00 0,75
-% 0,37|0,33| 0,3 Integracao do transporte publico (0,22) 9.4.2 Integracao do transporte publico 1,00
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Tabela 23 - Uberlandia (MG): Estrutura hierarquica de critérios do IMUS e respectivos pesos: Dominios - Acessibilidade, Modos néo
motorizados e Sistemas de transporte urbano — Complexo Center Shopping/Carrefour

Dimenséo Escore
Dominio | S E A Tema Indicador Peso |normalizado
= 0,38 | 0,36 | 0,26 | Acessibilidade nos sistemas de transporte (0,29) | 1.1.1 | Acessibilidade no transporte publico 1,00 0,87
5: Travessias adaptadas a pessoas com necessidades
% 1.2.1 | especiais 0,33
2 1.2.2 | Acessibilidade aos espacos abertos 0,33 1,00
% 0,40 | 0,32 | 0,27 Acessibilidade Universal (0,28) 1.2.5 | Acessibilidade aos servigos essenciais 0,33 1,00
<é):'3 0,38| 0,3 0,32 Barreiras fisicas (0,22) 1.3.1 | Fragmentacéo urbana 1,00 0,80
o 2 6.1.1 | Extenséo e conectividade de ciclovias 0,50
e ® 5 1032(029|0,39 Transporte cicloviério (0,31) 6.1.3 | Estacionamento para bicicletas 0,50
g '§ S: 6.2.1 | Vias para pedestres 0,50
= £ 0,33 /0,28 | 0,39 Deslocamento a pé (0,34) 6.2.2 | Vias com calcadas 0,50
o 9.1.1 | Extenséo da rede de transporte publico 0,17
-(!,; 9.1.2 | Frequéncia de atendimento do transporte publico 0,17 1,00
e Disponibilidade e qualidade do transporte 9.1.3 | Pontualidade 0,17 0,95
% - publico (0,23) 9.1.4 | Velocidade média do transporte publico 0,17 0,50
§ 5: 9.1.5 | Idade média da frota do transporte publico 0,17 1,00
% 0,35|0,33 (0,32 9.1.6 | indice de passageiros por quildmetro 0,17
% 0,31/0,34 (0,34 Diversificacdo modal (0,18) 9.2.1 | Diversidade de modos de transporte 1,00 0,75
% 0,37 0,33 (0,30 Integracao do transporte publico (0,22) 9.4.2 | Integracéo do transporte publico 1,00
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Tabela 24 - Uberlandia (MG): Estrutura hierarquica de critérios do IMUS e respectivos pesos: Dominios - Acessibilidade, Modos néo

motorizados e Sistemas de transporte urbano — Complexo Terminal Central/Pratic Shopping

Dimenséo Escore
Dominio S E A Tema Indicador Peso | normalizado
Acessibilidade nos sistemas de transporte
::T 0,380,36 | 0,26 (0,29) 1.1.1 | Acessibilidade no transporte publico 1,00 1,00
% Travessias adaptadas a pessoas com necessidades
§ 1.2.1 | especiais 0,33
% 1.2.2 | Acessibilidade aos espacos abertos 0,33 0,88
§ 0,4 |0,32(0,27 Acessibilidade universal (0,28) 1.2.5 | Acessibilidade aos servigos essenciais 0,33 1,00
< 0,38|0,30(0,32 Barreiras fisicas (0,22) 1.3.1 | Fragmentacéo urbana 1,00 1,00
o 2 6.1.1 | Extenséo e conectividade de ciclovias 0,50
e B = /032]0,29/0,39 Transporte cicloviario (0,31) 6.1.3 | Estacionamento para bicicletas 0,50
-é '*§ S: 6.2.1 | Vias para pedestres 0,50
= £ 0,33]0,28 0,39 Deslocamento a pé (0,34) 6.2.2 | Vias com calcadas 0,50
o 9.1.1 | Extenséao da rede de transporte publico 0,17
g 9.1.2 | Frequéncia de atendimento do transporte publico 0,17 1,00
g 9.1.3 | Pontualidade 017 | 095
5-; = 9.1.4 | Velocidade média do transporte publico 0,17 0,50
§ g,; Disponibilidade e qualidade do transporte 9.1.5 | Idade média da frota do transporte publico 0,17 1,00
3 0,35|0,33(0,32 publico (0,23) 9.1.6 | indice de passageiros por quildmetro 0,17
g 0,31/0,34(0,34 Diversificagcdo modal (0,18) 9.2.1 | Diversidade de modos de transporte 1,00 0,75
'(:,Z; 0,370,33(0,30 Integracao do transporte publico (0,22) 9.4.2 | Integracao do transporte publico 1,00




191

Tabela 25 - Uberlandia (MG): Estrutura hierarquica de critérios do IMUS e respectivos pesos: Dominios - Acessibilidade, Modos néo
motorizados e Sistemas de transporte urbano — Atacadao

Dimenséao Escore
Dominio S E A Tema Indicador Peso normalizado
Acessibilidade nos sistemas de transporte
::T' 0,380,36 | 0,26 (0,29) 1.1.1 | Acessibilidade no Transporte Publico 1,00 0,91
% Travessias adaptadas a pessoas com
E 1.2.1 | necessidades especiais 0,33
% 1.2.2 | Acessibilidade aos espacos abertos 0,33 0,80
§ 0,400,32 (0,27 Acessibilidade universal (0,28) 1.2.5 | Acessibilidade aos servigos essenciais 0,33 0,87
< - — =
0,38 0,3 0,32 Barreiras fisicas (0,22) 1.3.1 | Fragmentacéo urbana 1,00 0,80
— 6.1.1 | Extenséo e conectividade de ciclovias 0,50
o
T T A 0,32]0,29 0,39 Transporte cicloviario (0,31) 6.1.3 | Estacionamento para bicicletas 0,50
©
N o
-§ S S 6.2.1 | Vias para pedestres 0,50
o
= £ 0,33]0,28 0,39 Deslocamento a pé (0,34) 6.2.2 | Vias com calcadas 0,50
¢
o) 9.1.1 | Extenséo da rede de transporte publico 0,17
IS,
2 9.1.2 | Frequéncia de atendimento do transporte publico 0,17 1,00
=}
e 9.1.3 | Pontualidade 0,17 0,95
o
& = 9.1.4 | Velocidade média do transporte publico 0,17 0,50
c
g gz; Disponibilidade e qualidade do transporte |9.1.5 | Idade média da frota do transporte publico 0,17 1,00
é 0,35(0,33(0,32 publico (0,23) 9.1.6 | indice de passageiros por quildmetro 0,17
8 0,31/0,34(0,34 Diversificacdo modal (0,18) 9.2.1 | Diversidade de modos de transporte 1,00 0,75
[
-‘U—)” 0,37(0,33(0,30 Integracao do transporte publico (0,22) 9.4.2 | Integracéo do transporte publico 1,00
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A Tabela 26 traz os valores dos pesos acumulados, ordenados por dominio do maior

para o menor, dos indicadores utilizados e analisados nessa pesquisa.

Tabela 26 - Uberlandia (MG): Pesos acumulados dos indicadores e PGVs

Pesos acumulados por indicadores e PGVs

- . Hospital Complexo T.
Dominio Indicador SarF:ta Complexo | Complexo Center CentrF;I/Pratic
Genoveva | educacional | Shopping/Carrefour| Shopping | Atacadao
1.1.1 0,031 0,031 0,027 0,031 0,029
1.2.1 0,000 0,001 0,001 0,001 0,001
Acessibilidade| 1.2.2 0,000 0,000 0,010 0,009 0,008
1.2.5 0,010 0,010 0,010 0,010 0,009
1.3.1 0,024 0,015 0,019 0,024 0,019
6.1.1 0,000 0,000 0,004 0,000 0,000
Modos néo 6.1.3 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
motorizados 6.2.1 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
6.2.2 0,018 0,019 0,019 0,017 0,018
9.1.1 0,001 0,001 0,000 0,002 0,000
9.1.2 0,004 0,004 0,004 0,004 0,004
_ 9.1.3 0,004 0,004 0,004 0,004 0,004
St'f;r‘fg"p%sr t‘ée 9.14 0,002 0,002 0,002 0,002 0,002
urbano 9.15 0,004 0,004 0,004 0,004 0,004
9.1.6 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
9.2.1 0,015 0,015 0,015 0,015 0,015
9.4.2 0,000 0,000 0,006 0,006 0,000

Observa-se gue os indicadores que tiveram os maiores pesos acumulados foram:

Acessibilidade no transporte publico (entre 0,027 e 0,031), Fragmentacdo urbana

(entre 0,015 e 0,024), Vias com calcadas (0,017 e 0,019) e Diversidade de modos de

transporte (0,015).

Para Costa (2008) e Assuncdo (2012), analisar o escore obtido é de extrema

importancia, pois escores altos significam situacdes adequadas ao célculo do

indicador e os baixos indicam situagOes deficientes. Entretanto valores de escores,

guando analisados de forma isolada, servem apenas para qualificar os indicadores.
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Assim, para se pensar em indicativos a fim de que possam ser implantadas
melhorias nos cenarios abordados, faz-se necessario a combinacdo dos escores
com os pesos acumulados. As Tabelas 27, 28, 29, 30 e 31 mostram os valores do
escore e do peso acumulado encontrados nos indicadores calculados nas areas dos

PGVs.

Ressaltamos que a cor verde identifica a combinacdo dos valores de peso
acumulado superior a 0,02 e escore superior a 0,70. A cor amarela identifica a
combinac¢éo dos valores de peso acumulado no intervalo entre 0,01 e 0,02 e escore
no intervalo entre 0,40 e 0,70. A cor vermelha identifica a combinacdo dos valores

de peso acumulado inferior a 0,01 e escore inferior a 0,40.

Pesos acumulados baixos e escores altos interferem de forma positiva no calculo do
IMUS. Em contrapartida, pesos acumulados altos e escores baixos indicam uma
situacdo desfavoravel ao resultado final do IMUS. Se ambos (peso e escore) forem
baixos, a situacdo do desempenho do IMUS é considerada ruim, mas ndo ocorre

interferéncia tdo negativa no resultado final.

A analise entre pesos acumulados e escores trouxe alguns resultados que né&o
foram passiveis de serem enquadrados na classificacdo acima, pois os valores de

alguns pesos foram 0,00 e os escores foram superiores a 0,50.

Dessa forma, considerando que pesos acumulados baixos associados a escores
altos contribuem de forma positiva para o desempenho do IMUS, os valores

encontrados nesta pesquisa de pesos acumulados entre 0,00 e 0,01 e escores
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superiores a 0,70 foram enquadrados na condicdo de favoraveis, portanto, verde.
Pesos acumulados entre 0,00 e 0,01 e escores entre 0,40 e 0,70 foram

considerados como intermediarios (amarelos).

Logo, na analise do resultado final do IMUS para as areas de influéncia dos PGVs
Center Shopping/Carrefour, Terminal Central/Pratic Shopping e Atacadao, verificou-
se que o valor do IMUS foi praticamente o mesmo. A diferenca ocorreu no indicador
Fragmentacdo urbana (1.3.1), no dominio Acessibilidade, em que o Center
Shopping/Carrefour apresentou um valor intermediario (amarelo) e o Terminal

Central/Pratic Shopping e o Atacadao apresentaram valores 6timos (verdes).

Novamente analisando esses trés PGVs (Center Shopping/Carrefour, Terminal
Central/Pratic Shopping e Atacadao), de forma conjunta, devido ao desempenho
final do IMUS ser bem proximo, verificou-se que os indicadores com desempenho
otimo (verde) foram: 1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico, 1.2.2 -
Acessibilidade aos espacos abertos, 1.2.5 — Acessibilidade aos servigos essenciais,
1.3.1 - Fragmentacdo urbana, com excecao do Center Shopping/Carrefour (dominio
acessibilidade); 6.2.2 — Vias com calcadas (dominio modo ndo motorizado); 9.1.2 —
Frequéncia de atendimento do transporte publico, 9.1.3 — Pontualidade, 9.1.5 —
Idade média da frota do transporte publico e 9.2.1 — Diversidade de modos de
transporte (dominio Sistema de transporte urbano). As Tabelas 27, 28, 29, 30 e 31
mostram os valores comparativos entres 0s pesos acumulados e o0s escores

normalizados.
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Tabela 27 - Uberlandia (MG): Comparacao entre pesos acumulados e escores normalizados dos indicadores: PGV Hospital Santa Genoveva

Dominio Dimensdo Tema Indicador Peso Escore
S E A Acumulado | Normalizado
Acessibilidade nos sistemas de transporte
2 0381036 0,26 (0,29) 1.1.1 Acessibilidade no transporte publico uiEs .
I 1.2.1 Travessias adaptadas a pessoas com deficiéncia
=<
% ;— 0,4 {0,32|0,27 Acessibilidade universal (0,28) 1.2.2 Acessibilidade aos espacos abertos
m Nt
§ 1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais jen 00

0,38| 0,3 (0,32 Barreiras fisicas (0,22) 1.3.1 Fragmentac&o urbana
S é 032|029 0,39 Transporte cicloviario (0,31) 6.1.1 Extensdo e conectividade de ciclovias
o S 3 6.1.3 Estacionamento para bicicletas
o' _-
T oo .
S 2 0,33/0,28 |0,39 Deslocamento a pé (0,34) 6.2.1 Vias para pedestres

6.2.2 Vias com calcadas

9.1.1 Extensdo da rede de transporte publico

9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte publico

Disponibilidade e qualidade do transporte |9.1.3 Pontualidade
publico (0,23)

0,35|0,33|0,32
9.1.4 Velocidade média do transporte publico

9.1.5 |dade média da frota do transporte publico

9.1.6 indice de passageiros por quildmetro
0,31/0,34|0,34 Diversificagéo modal (0,18) 9.2.1 Diversidade de modos de transporte
0,3710,33| 0,3 | Integracéo do transporte publico (0,22) |9 4.2 Integracéo do transporte publico

Sistemas de transporte urbano
(0,11)
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Tabela 28 - Uberlandia (MG): Comparacao entre pesos acumulados e escores normalizados dos indicadores: PGV Complexo educacional

Dimenséo Peso Escore
Dominio | S E A Tema Indicador Acumulado | Normalizado
= Acessibilidade nos sistemas de transporte
S; 0,38 | 0,36 | 0,26 (0,29) 1.1.1 | Acessibilidade no transporte publico 0,03 1,00
% 1.2.1 | Travessias adaptadas a pessoas com deficiéncia
2 1.2.2 | Acessibilidade aos espacos abertos
?, 0,40 | 0,32 | 0,27 Acessibilidade universal (0,28) 1.2.5 | Acessibilidade aos servigos essenciais
§ 0,38| 0,3 | 0,32 Barreiras fisicas (0,22) 1.3.1 | Fragmentacéo Urbana
o g 6.1.1 | Extensdo e conectividade de ciclovias
e ® o5 |032/029]|0,39 Transporte cicloviério (0,31) 6.1.3 | Estacionamento para bicicletas
% g S; 6.2.1 | Vias para pedestres
= E 0,33]0,28 | 0,39 Deslocamento a pé (0,34) 6.2.2 | Vias com cal¢cadas
o 9.1.1 | Extensédo da rede de transporte publico
E 9.1.2 | Frequéncia de atendimento do transporte publico 0,00 1,00
é 9.1.3 | Pontualidade 0,00 0,95
51, = 9.1.4 | Velocidade média do transporte publico 0,00 0,50
§ g;; Disponibilidade e qualidade do transporte | 9.1.5 | Idade média da frota do transporte publico 0,00 1,00
é 0,35|0,33|0,32 publico (0,23) 9.1.6 | indice de passageiros por quildmetro
% 0,31]0,34 0,34 Diversificacdo modal (0,18) 9.2.1 | Diversidade de modos de transporte
-‘% 0,37 [ 0,33 | 0,30 | Integracao do transporte publico (0,22) | 9.4.2 | Integracéo do transporte publico
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Tabela 29 - Uberlandia (MG): Comparacdo entre pesos acumulados e escores normalizados dos indicadores: PGV Complexo Center

Shopping/Carrefour
Dimenséo Peso Escore
Dominio | S E A Tema Indicador Acumulado | Normalizado
Acessibilidade nos sistemas de
a_ 0,38|0,36 | 0,26 transporte (0,29) 1.1.1 | Acessibilidade no transporte publico 0,03 0,87
% Travessias adaptadas a pessoas com
8 1.2.1 | deficiéncia
% 1.2.2 | Acessibilidade aos espacos abertos 0,01 1,00
§ 0,40|0,32 0,27 Acessibilidade universal (0,28) 1.2.5 | Acessibilidade aos servigos essenciais 0,01 1,00
< 0,38|0,30 (0,32 Barreiras fisicas (0,22) 1.3.1 | Fragmentacéo urbana 0,02 0,80
. g 6.1.1 | Extenséo e conectividade de ciclovias
g 2 5 032]0,29/0,39 Transporte cicloviario (0,31) 6.1.3 | Estacionamento para bicicletas
g g 5: 6.2.1 | Vias para pedestres
z £ 0,33]0,28 (0,39 Deslocamento a pé (0,34) 6.2.2 | Vias com calcadas
o 9.1.1 | Extensédo da rede de transporte publico
§ Frequéncia de atendimento do transporte
- 9.1.2 | publico 0,00 1,00
g 9.1.3 | Pontualidade 0,00 0,95
% E 9.1.4 | Velocidade média do transporte publico 0,00 0,50
g < Disponibilidade e qualidade do 9.1.5 | Idade média da frota do transporte publico 0,00 1,00
< 0,35|0,33|0,32 transporte publico (0,23) 9.1.6 | indice de passageiros por quilémetro
é 0,31|0,34 (0,34 Diversificacdo modal (0,18) 9.2.1 | Diversidade de modos de transporte 0,02 0,75
n 0,37|0,33 (0,30 | Integracéo do transporte publico (0,22) |9.4.2 | Integracdo do transporte publico
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Tabela 30 - Uberlandia (MG): Comparac¢do entre pesos acumulados e escores normalizados dos indicadores: PGV Complexo Terminal

Central/Pratic Shopping
Dimenséo Peso Escore
Dominio | S E A Tema Indicador Acumulado | Normalizado
Acessibilidade nos sistemas de
::T'_ 0,38 (0,36 |0,26 transporte (0,29) 1.1.1 | Acessibilidade no transporte publico 0,03 1,00
% Travessias adaptadas a pessoas com
8 1.2.1 | deficiéncia
% 1.2.2 | Acessibilidade aos espacos abertos 0,01 0,88
§ 0,40(0,32|0,27 Acessibilidade universal (0,28) 1.2.5 | Acessibilidade aos servigos essenciais 0,01 1,00
< 0,38(0,30|0,32 Barreiras fisicas (0,22) 1.3.1 | Fragmentac¢éo urbana 0,02 1,00
. g 6.1.1 | Extenséo e conectividade de ciclovias
S B o [032)0,29/0,39 Transporte cicloviario (0,31) 6.1.3 | Estacionamento para bicicletas
g '§ S: 6.2.1 | Vias para pedestres
z £ 0,330,281 0,39 Deslocamento a pé (0,34) 6.2.2 | Vias com calcadas
9.1.1 | Extenséao da rede de transporte publico
_c-% Frequéncia de atendimento do transporte
> 9.1.2 | publico 0,00 1,00
é_ 9.1.3 | Pontualidade 0,00 0,95
% "‘Z'T 9.1.4 | Velocidade média do transporte publico 0,00 0,50
g e Disponibilidade e qualidade do 9.1.5 | Idade média da frota do transporte publico 0,00 1,00
@ 0,35(0,33|0,32 transporte publico (0,23) 9.1.6 | indice de passageiros por quildmetro
é 0,31{0,34|0,34 Diversificacdo modal (0,18) 9.2.1 | Diversidade de modos de transporte 0,02 0,75
« 0,37 (0,33 |0,30 | Integracéo do transporte publico (0,22) |9.4.2 | Integracao do transporte publico
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Tabela 31 - Uberlandia (MG): Comparacao entre pesos acumulados e escores normalizados dos indicadores: PGV Atacadéo

Dimenséo Peso Escore
Dominio | S E A Tema Indicador Acumulado | Normalizado
Acessibilidade nos sistemas de

’f‘ 0,38 0,36 (0,26 transporte (0,29) 1.1.1 | Acessibilidade no transporte publico 0,03 0,91
% Travessias adaptadas a pessoas com
g 1.2.1 | deficiéncia —
3 1.2.2 | Acessibilidade aos espacos abertos 0,01 0,80
% 0,40|0,32 (0,27 Acessibilidade universal (0,28) 1.2.5 | Acessibilidade aos servigos essenciais 0,01 0,87
< 0,38| 0,3 [0,32 Barreiras fisicas (0,22) 1.3.1 | Fragmentacéo urbana 0,02 0,80

- 6.1.1 | Extenséo e conectividade de ciclovias

g 'c% = 10.32]0,29 (0,39 Transporte cicloviario (0,31) 6.1.3 | Estacionamento para bicicletas

g '§ S; 6.2.1 | Vias para pedestres

z E 0,330,28 0,39 Deslocamento a pé (0,34) 6.2.2 | Vias com calcadas 0,02 0,94
’;T 9.1.1 | Extenséo da rede de transporte publico
e Frequéncia de atendimento do transporte
§ 9.1.2 | publico 0,00 1,00
5 9.1.3 | Pontualidade 0,00 0,95
%i 9.1.4 | Velocidade média do transporte publico 0,00 0,50
% Disponibilidade e qualidade do 9.1.5 | Idade média da frota do transporte publico 0,00 1,00
é 0,35|0,33(0,32 transporte publico (0,23) 9.1.6 | indice de passageiros por quildbmetro
é 0,31|0,34|0,34 Diversificacdo modal (0,18) 9.2.1 | Diversidade de modos de transporte 0,02 0,75
% 0,37 10,33 |0,30| Integracado do transporte publico (0,22) |9.4.2 | Integracdo do transporte publico



200

A Tabela 32 foi elaborada para que possamos ter um olhar mais abrangente,
integrado e comparativo sobre o desempenho final do IMUS para as areas de
influéncia de cada PGV. Desse modo, foi possivel identificar o desempenho
incomum de trés indicadores como 6timo (verde) nas cinco areas analisadas, que
sdo eles: 1.1.1 - Acessibilidade no transporte publico, 9.1.2 - Frequéncia de
atendimento do transporte publico e 9.1.5 — Idade média da frota do transporte
publico. Um dos fatores que pode justificar esse desempenho do IMUS para esses
indicadores € que a frota do transporte publico € 100% adaptada, tem uma idade

média inferior a cinco anos e opera com frequéncia regular nas areas analisadas.

O unico indicador com desempenho regular (amarelo) comum a todos os PGVs
analisados foi 0 9.1.4, referente a velocidade média do transporte publico. Os piores
valores de desempenho encontrados e que, portanto, sdo considerados ruins
(vermelhos) referem-se a mobilidade ndo motorizada (pedestres e ciclistas). Sao
eles: 1.2.1 — Travessias adaptadas a pessoas com deficiéncia, 6.1.1 — Extensao e
conectividade de ciclovias, 6.1.3 — Estacionamento para bicicletas e 6.2.1 — Vias
para pedestres. Os valores relativos ao dominio Sistema de transporte urbano

foram: 9.1.1 — Extens&o da rede do transporte publico, 9.1.6 — indice de passageiros

por quildmetro e 9.4.2 — Integracdo do transporte publico.
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Tabela 32 - Uberlandia (MG): Comparacao entre o desempenho final do IMUS por indicadores e PGVs

Hospital T.
Santa Complexo Center Central/Pratic
Indicadores Genoveva |educacional | Shopping/Carrefour Shopping Atacadao
1.1.1 Acessibilidade no transporte publico

1.2.1] Travessias adaptadas a pessoas com deficiéncia

1.2.2 Acessibilidade aos espacos abertos
1.2.5 Acessibilidade aos servicos essenciais
1.3.1 Fragmentacao urbana

6.1.1 Extensdo e conectividade de ciclovias
6.1.3 Estacionamento para bicicletas
6.2.1 Vias para pedestres

6.2.2 Vias com calcadas

9.1.1 Extensao da rede de transporte publico

9.1.2| Frequéncia de atendimento do transporte publico

9.1.3 Pontualidade ﬁ

9.1.4 Velocidade média do transporte publico
9.1.5 Idade média da frota do transporte publico
9.1.6 indice de passageiros por quildmetro
9.2.1 Diversidade de modos de transporte

9.4.2 Integracao do transporte publico




202

Analisando o desempenho por area de influéncia, verifica-se que a area do PGV
Hospital Santa Genoveva foi a que apresentou o pior desempenho (maior namero de
indicadores ruins). Os que apresentaram 0s maiores valores (6timos) foram o Center
Shopping/Carrefour, Terminal Central/Pratic Shopping e o Atacaddo. O Complexo
educacional mostrou um comportamento bastante variado e o mais diverso entre os

PGVs analisados.

Pode-se inferir, com a aplicacdo do IMUS na pesquisa, que ele pode ser aplicado em
areas menores. Entretanto, como € um indicador que apresenta, em sua maioria,
dados quantitativos em sua estrutura, a falta de dados especificos para determinadas

porcdes das cidades compromete o resultado do IMUS.

O resultado final do IMUS demonstrou que a situacdo da sustentabilidade da
mobilidade urbana em Uberlandia esta comprometida. Independentemente da porcéo
da cidade analisada, percebe-se um descaso com a mobilidade ndo motorizada e
com os usuarios do transporte publico, que sdo a base de uma cidade calcada nos

principios da mobilidade sustentavel.

O préximo topico trara os resultados obtidos por meio da avaliacdo qualitativa obtida
mediante trabalho de campo e entrevistas semiestruturadas, que possibilitaram gerar
um indice de qualidade das calcadas. Ap0s essa analise qualitativa traremos as

conclusdes comparativas entre a observacao quantitativa e a qualitativa.
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5.2 Anélise qualitativa: observacgdes técnicas, perceptivas e IQC

Para compor a analise qualitativa foi necessaria pesquisas de campo a fim de
observar no local a situacéo real da mobilidade urbana nas areas de influéncias dos
PGVs pesquisados. Dessa forma foi necessario realizar uma observacao técnica do
local, seguida de uma pesquisa de opinido (perceptiva) dos usuarios frequentadores
daqueles espacos analisados e por fim esses dados também serviram para alimentar

os calculos do 1QC e assim poder gerar o indice de qualidade das calcadas.

As observacdes técnicas das areas de influéncia dos PGVs analisados basearam-se em
pesquisas de campo, realizadas nos meses de agosto, setembro e outubro de 2014. A

planilha de observacéao utilizada nos campos encontra-se disponivel no Apéndice 1.

Foram observadas variaveis de infraestrutura, destinadas principalmente para a
circulacdo ndo motorizada (pedestres e ciclistas) e transporte publico por 6nibus,
encontradas na éarea de influéncia do PGVs Hospital Santa Genoveva, Complexo

educacional, Center Shopping/Carrefour, Terminal Central/Pratic Shopping e Atacadao.

As entrevistas realizadas foram do tipo semiestruturadas e aplicadas pedestres que sao
usuarios do espaco publico analisado , ou seja, area de influéncia dos PGVs ( raio de
500m a partir do centro do empreendimento). Reitera-se que a pesquisa foi toda

realizada na area externa dos polos.



204

ApoOs essa etapas foi construido um banco de dados com todas os resultados obtidos
tanto na observacado técnica quanto nas entrevistas ( percepcdo dos usuarios) e assim

feitas as ponderacdes e célculos do IQC.

Para organizar as analises e os dados encontrados nas observacdes de campo, 0S
resultados serdo apresentados por modos de transporte, pois assim sera possivel
compreender a situacdo da mobilidade encontrada em cada modal e tracar
comparacdes com as areas dos cinco empreendimentos pesquisados, tornando, a

analise e os resultados mais passiveis de conclusées.

Logo, os resultados das observacdes técnicas serdo apresentados na seguinte ordem:

pedestres e acessibilidade, ciclistas e usuarios do transporte publico.

5.2.1 Pedestres e acessibilidade

Pedestres, para Daros (2000), sédo todos aqueles que andam a pé nos espacos publicos.
Independentemente de apresentarmos ou nao alguma restricdo de mobilidade, todos
nés somos pedestres, pois realizamos parte, ou grande parte, dos nossos
deslocamentos a pé. Assim, o autor conclui que somos pedestres e estamos condutores

Ou passageiros.

Ferreira (2002) afirma que nao existem rigorosamente motoristas, pedestres e
passageiros de forma estanque, mas sim pessoas que hora estdo nessa situacao e hora

ndo. Partindo dessa concepc¢éo de que todos, em algum momento de seu deslocamento,
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se comportam como pedestres e que, portanto, utilizam o modo a pé, todos utilizam os

espacos publicos destinados aos pedestres.

As calcadas sédo locais préprios para o trafego de pedestres, ou pelo menos deveriam
ser. Quando apresentam uma infraestrutura adequada (largura correta, material
apropriado, auséncia de declividades acentuadas, faixas de servi¢cos, rampas de acesso
etc.) ao deslocamento a pé, garantem a seguranca e o direito de ir e vir de todos com

qualidade.

De acordo com Ferreira (2002) a auséncia de adequacao dos espacos publicos para
a circulacao a pé contribui de forma significativa para que o fluxo de pedestres sofra

interrupcdes e desvios comprometendo a qualidade e seguranca de seus trajetos.

Assim, quando se observa as calgcadas localizadas no entorno dos empreendimentos
pesquisados, constata-se a presenca de uma infraestrutura precarias. Nas areas do
entorno imediato do PGV (quarteirdo do empreendimento), de maneira geral, encontra-
se uma qualidade melhor das cal¢cadas do ponto de vista da largura, do material utilizado
e da arborizacdo. Contudo, em termos de acessibilidade, a maioria do entorno dos
empreendimentos deixa a desejar. As Figuras 35, 36 e 37mostram as calcadas dos

PGVs.
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Figura 35 — Uberlandia (MG): Calgadas dos PGVs Hospital Santa Genoveva e Complexo
educacional, respectivamente

My i

Fonte: ALVES,P. (2014).

Fonte: ALVES, P. (2014).

Figura 37 — Uberlandia (MG): Calgadas dos PGVs Complexo Terminal Central/Pratic
Shopping e Atacadéo, respectivamente

Fonte: ALVES,P. (2014).
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Os materiais utilizados nas calcadas sdo, em sua maioria, rugosos, como cimento
bruto, pedra portuguesa, pedra macaquinho e, em alguns trechos, sdo encontradas
ardosia e ceramicas, principalmente nas areas dos PGVs Complexo educacional e

Atacadao.

Foram encontradas muitas calcadas degradadas do ponto de vista da infraestrutura,
com rachaduras, buracos, sem pavimento ou cobertura. As Figuras 38, 39, 40, 41 e 42,
mostram alguns trechos de calgcadas em condicGes degradantes encontradas nas vias

préximas aos PGVs.

Figura 38 — Uberlandia (MG): Calcadas degradadas — PGV Hospital Santa Genoveva

=
£

T N

Fonte: ALVES, P.(2014).




208

Figura 40 — Uberlandia (MG): Calgadas degradadas — PGV Center Shopping/Carrefour

Fonte: ALVES, P.(2014).

Figura 42 — Uberlandia (MG): Calcadas degradadas — PGV Atacadédo

Fonte: ALVES, P.(2014).
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Observou-se que calcadas como as mostradas nas Figuras 38 a 42 sdo comuns de se
encontrar ao se caminhar pelas areas de influéncia dos PGVs. E claro que nem todas
as calcadas sdo como as mostradas nas figuras acima, mas o fato de haver calcadas
como essas ao longo do deslocamento ja € um forte indicio de queda da mobilidade,

pois ela deixa de ser continua e segura.

Em relacéo as larguras, verifica-se que a maioria das cal¢cadas apresenta largura media
entre 2,0 m e 3,0 m. Algumas vias sdo mais estreitas e apresentam medidas inferiores
a 1,5 me até 1,0 m. Entretanto, apesar das calcadas do entorno, em grande parte dos
casos observados, apresentarem larguras razoaveis para os deslocamentos, a
utilizacao delas para outras finalidades que néao a livre circulacdo no local deteriora as

condicBes de mobilidade.
E intenso o uso das calcadas para insercéo de obstaculos temporéarios, como mesas de

bar, comércio de produtos, lixo, materiais de construcdo e até mesmo automéveis

estacionados (Figura 43).

Figura 43 - Uberlandia (MG): Obstaculos temporarios — PGV Hospital Santa Genoveva

e Sl d
o s g

EAGA ¥Y. -

Fonte: ALVES, P.(2014).
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Observa-se que as calcadas séo utilizadas por comerciantes para colocarem mesas,
cadeiras, faixas de propaganda e ainda carros estacionados. A situacdo se repete na
area do Complexo educacional, onde sdo encontrados carros estacionados nas

calacdas de forma frequente (Figura 44).

Figura 44 - Uberlandia (MG): Obstaculos temporarios — PGV Complexo educacional

E recorrente o descaso com o espaco do pedestre. Os automéveis mostrados na Figura
44 estdo estacionados nesse mesmo lugar diariamente. As concessionarias invadem de
forma indiscriminada as calgadas, obrigando, os pedestres a realizar boa parte de seu
trajeto no leito carrocavel junto com os modos motorizados, aumentando, assim, a

probabilidade de ocorréncia de acidentes de transito.

Em relacdo aos obstaculos, como mostra a Figura 44, o Codigo de Posturas, por meio
de seu Art. 70°, informa que é proibido o depdsito de quaisquer materiais, inclusive de
construcéo, nas vias publicas em geral, bem como o estacionamento de veiculos sobre
0S passeios e calcadas. Esse fato, porém, é ignorado pela populacéo e fiscalizacdo da

gestdo municipal, como mostra as Figuras 45, 46 e 47.
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Figura 45 — Uberlandia (MG): Obstaculos temporarios — PGV Center Shopping/Carrefour

Ll (] | ==

Figura 46 — Uberlandia (MG): Obstaculos temporarios — PGV Terminal Central/Pratic
Shopping

Fonte: ALVES, P.(2014).

Figura 47 — Uberlandia (MG): Obstéculos temporéarios — PGV Atacadéo
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Foi possivel identificar que os obstaculos ndo séo tdo temporarios como deveriam ser:
eles permanecem nas vias durante um longo periodo do dia e, até mesmo, da noite,
no caso de bares e restaurantes. Outros, como € o caso dos materiais de construcao,

ficam por tempo indeterminado.

Para Ferreira (2002) o arranjo do sistema viario beneficia, praticamente em todos os
casos, o trafego de veiculos privados individuais, em detrimento do transporte publico
coletivo e principalmente da circulacdo a pé que é segundo o autor componente
importante do sistema de circulagéo.

Outro problema encontrado nas calcadas é a auséncia de uma faixa de servico
destinada a localizar os obstaculos fixos (telefones publicos, placas de sinalizacao,
postes de energia, arvores e lixeiras), o que faz com que esses se distribuam de

forma aleatdria e sem ordenamento nas vias.

Segundo a ABNT (NBR 9050/2004), as calcadas deveriam ter no minimo 75 cm
destinados as faixas de servicos, para que se tenha um minimo de 1,20 m de faixa

livre para circulacéo.

Todavia, 0 que se vé na maioria das calcadas € a auséncia dessa faixa de servicos.
Os obstaculos sao instalados de forma indiscriminada pela calcada. Como é sabido, &
de responsabilidade do proprietario do imovel a manutencdo das calcadas, porém, é
dever do oOrgdo gestor fiscalizar se elas se encontram em condicbes de

trafegabilidade.
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Nas areas dos empreendimentos foram encontrados varios obstaculos. As Figuras 48
e 49 mostram alguns desses equipamentos urbanos e suas localizacbes inadequadas

ao longo das calcadas.

Figura 48 — Uberlandia (MG): Obstaculos fixos encontrados nas areas de influéncia dos
PGVs

Fonte: ALVES, P.(2014).

Figura 49 — Uberlandia (MG): Obstaculos fixos encontrados nas areas de influéncia dos
PGVs

Fonte: ALVES, P.(2014).

A arborizacao das vias € algo que merece ser discutido neste texto, pois nas areas de
alguns empreendimentos, como é o caso do Hospital Santa Genoveva, encontram-se
vias mais largas, onde as arvores estao localizadas sem impedir a livre circulacdo. Ao
contrario, proporcionam uma boa ambiéncia e o caminhar torna-se agradavel, criando

um cenario positivo, como mostra a Figura 50.
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Figura 50 — Uberlandia (MG): Arborizagéo — Cenario positivo: vias arborizadas e livre
circulacao

Fonte: ALVES, P.(2014).

Contudo, existem vias onde em quase sua totalidade ndo existem arvores, o que gera
desconforto ao caminhar. Muitas vezes, as arvores sdo colocadas como obstaculos
que impedem a circulacdo a pé, porém, elas sdo importantes para ambiéncia e

sustentabilidade da mobilidade, criando um cenario negativo (Figura 51).

Figura 51 — Uberlandia (MG): Arborizacao - Cenario negativo: auséncia e locais inadequados

Fonte: ALVES, P.(2014).

Deve haver, portanto, ordenamento quanto ao tipo de arvores que sdo adequadas
para determinados espacos e também determinacdo de uma faixa de servigcos para

sua localizagéo.
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E possivel que se construam ambientes seguros e agradaveis aos pedestres, mas €
preciso engajamento politico e articulagdo entre as secretarias de planejamento em

busca de se construir cidades sustentaveis e com qualidade nos deslocamentos.

Além da presenca de obstaculos fixos e temporarios nas cal¢cadas, que comprometem
a mobilidade e a acessibilidade de todos, de forma inclusiva, aos espacos publicos,
tém-se o problema da acessibilidade a essas calcadas. As vezes, chegar até a
calcada e ter acesso a ela, requisitos que antecedem o uso em si da calcada, é
praticamente impossivel para um cadeirante, por exemplo, devido a quase auséncia

de rampas instaladas de forma adequada e com funcionalidade nas vias.

Analisando a infraestrutura de rampas nas areas dos PGVs pode-se constatar que,
além da auséncia em determinados lugares, ou melhor, na maioria deles, as que séo
encontradas estdo degradadas (sem condicdo de uso) e ou em locais inadequados,
como por exemplo, no meio da via, sem faixa de pedestre e apenas de um lado da
via, pois do lado oposto o meio-fio ndo tem rebaixamento e nem rampa. As Figuras 52
e 53 mostram a situacao, que se repete constantemente, das rampas nas areas dos

PGVs.

Figura 52 — Uberlandia (MG): Rampas de acesso degradadas
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Figura 53 - Uberlandia (MG): Cruzamentos inacessiveis

» <
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- ALVES, P.(2014).

A busca por calcadas adequadas passa, em primeiro lugar, pela garantia de que
todos, independentemente de restricbes de mobilidade, devem ter acesso a utilizacao

das calcadas de forma autbnoma e segura.

Em relacdo as sinalizacbes existentes no entorno imediato dos empreendimentos,
tém-se semaforos tradicionais, do tipo botoeira e com tempo para pedestres,
sinalizacado vertical e horizontal. A sinalizacdo horizontal encontra-se muito degradada
e apagada e, em muitos locais, ndo ha mais indicios de que um dia houve sinalizacdo

(Figura 54, 55 e 56).

Figura 54 — Uberlandia (MG): Sinalizac&@o horizontal degradada
v‘UKUs VIOUI ‘r g . . ."
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Fonte: ALVES, P.(2014).
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Figura 55 — Uberlandia (MG): Sinalizacéo horizontal degradada

Fonte: ALVES, P.(2014).

Figura 56 - Uberlandia (MG): Sinalizag&o horizontal degradada

Fonte: ALVES, P.(2014).

Em relacdo a sinalizagdo semaférica nas areas dos PGVs, foram encontrados trés
tipos: tradicional, com tempo para o pedestre e do tipo botoeira. Na area do Hospital
Santa Genoveva sao encontrados semaforos tradicionais e com tempo para o fluxo de

pedestres.

Os semaforos com tempo para travessias a pé estdo localizados nas Avenidas
Engenheiro Diniz, Vasconcelos Costa, Belo Horizonte, Fernando Vilela, Raulino Cotta
Pacheco e Ruas Rodrigues da Cunha, Carmo Gifoni, Vieira Goncgalves e Rivalino

Pereira (Figura 57).
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Figura 57 - Uberlandia (MG): Semaforo com tempo para pedestres — PGVs Hospital Santa
Genoveva e Complexo educacional

Fonte: ALVES, P.(2014).

A Figura 57 também ilustra o Unico seméaforo com tempo destinado a travessia de
pedestres na area do Complexo educacional. Ele se localiza no cruzamento da Avenida
Brasil com a Rua José Rezende dos Santos, local de intenso fluxo de alunos nos

horérios de entrada e saida das escolas, nos turnos da manhéa e da tarde.

No caso do Center Shopping/Carrefour e sua respectiva area, observa-se a insercdo de
semaforo do tipo botoeira (Figura 58) na Avenida Anselmo Alves dos Santos (entre o

Carrefour e o Centro Administrativo da PMU).

Figura 58 - Uberlandia (MG): Sinalizag&o do tipo botoeira — PGV Center Shopping/Carrefour

Fonte: ALVES, P.(2014).
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Os seméaforos com tempo para pedestres (Figura 59) estdo localizados no
cruzamento da Avenida Rondon Pacheco com a Rua Niter6i, area de entrada do
Center Shopping, e na Avenida Jodo Naves de Avila com a Rua Belarmino Cota
Pacheco. Nas demais éareas sdo encontrados semaforos do tipo tradicional e

sinalizacao vertical e horizontal.

O Terminal Central/Pratic Shopping é, dentre os PGVs analisados, 0 que possui a maior
guantidade de semaforos com tempo para pedestres. Eles se localizam nas Avenidas
Cesario Alvim, Floriano Peixoto, Afonso Pena, Jo&o Pinheiro e Jodo Pessoa e nas Ruas
Coronel Antonio Alves Pereira, Quintino Bocaiuva, Tenente Virmondes, Duque de

Caxias, Olegario Maciel, Machado de Assis e Santos Dumont.

Os seméforos do tipo botoeira sdo encontrados no cruzamento das Avenidas Afonso

Pena e Jodo Pessoa (Figura 60).
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Figura 60 - Uberlandia (MG): Semaforos com tempo para pedestres e do tipo botoeira,
respectivamente — PGV Terminal Central /Pratic Shopping

Fonte: ALVES, P.(2014).

A area de influéncia do Terminal Central/Pratic Shopping pertence a area central da
cidade, a qual recebe um intenso fluxo de pedestres durante todo o dia, pois € grande a
diversidade comercial encontrada na area. Necessita-se, portanto, de um maior olhar

sobre o modo a pé, que € o mais utilizado na area.

A é&rea de influéncia do Atacaddo ndo possui nenhuma sinalizacdo semaforica
preferencial para pedestres. S&o encontradas apenas sinalizagbes tradicionais,

principalmente verticais e horizontais, e as Ultimas estdo em condi¢cdes degradadas.

Em termos de medidas de mobilidade urbana sustentavel e inclusiva, vem sendo
implantadas, nas cidades brasileiras, as medidas de moderacdo de trafego,
conhecidas como traffic calmig. Em Uberlandia, essas medidas estdo sendo tomadas,
ainda que de forma timida, apenas com instalacdo de uma medida: as travessias

elevadas.

As travessias elevadas sédo implantadas com o objetivo de reduzir a velocidade e,

consequentemente, os acidentes de transito envolvendo pedestres. Entretanto, sabe-
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se que o propésito do traffic calming vai além da instalacdo de medidas fisicas
discriminadas e em areas isoladas, mas sim, envolve mudancas comportamentais e
de educacédo, como o respeito a prioridade do pedestre no sistema viario, pois é dever
do condutor aguardar a travessia do pedestre na via, para que esse possa realizar

seu deslocamento com tranquilidade e seguranca.

Em todas as areas dos PGVs foram encontradas travessias elevadas em algumas
vias proximas ao empreendimento. Na area do Complexo educacional as travessias
estdo na Avenida Professor José Inacio de Souza e nas ruas José Rezende dos
Santos e Ceara. As localizadas nas duas primeiras vias citadas sdo voltadas a
atender a travessia de pedestres que frequentam o Complexo educacional e a

localizada na Rua Ceara aos estudantes da UFU do campus Umuarama.

Na area do Hospital Santa Genoveva foi encontrada uma travessia elevada na Rua
Melo Viana, com intuito de auxiliar a travessia dos alunos da Escola Estadual

Clarimundo Carneiro.

No Terminal Central foram encontradas travessias elevadas na Avenida Américo
Salvador Tangari (prolongamento da Avenida Jodo Naves de Avila), entrada do
Terminal Central/Pratic Shopping e na Rua José Andraus (atendendo a demanda de

alunos da Escola Estadual Doutor Duarte Pimentel.

No caso do Center Shopping/Carrefour foram encontradas travessias elevadas nas

Avenidas Rondon Pacheco (atendendo a demanda de pedestres para o Center
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Shopping), Jodo Naves de Avila (permitindo a travessia e acesso a Estacdo 05 do

transporte publico) e Ubiratan Hondrio de Castro (de acesso a Prefeitura Municipal).

O Atacadao possui, em sua area de influéncia, apenas uma travessia elevada,
localizada préximo a Praca Jodo Borges (prolongamento da Avenida Jodo Bernardes
de Souza), permitindo a travessia da praca para o ponto de parada do transporte
publico. As Figuras 61, 62 e 63, mostram algumas travessias elevadas encontradas

nas areas dos empreendimentos pesquisados.

Figura 61 - Uberlandia (MG): Travessias elevadas — PGVs Atacaddo e Hospital Santa
Genoveva, respectivamente

IR

Fonte: ALVES, P.(2014).

Figura 63 - Uberlandia (MG): Travessias elevadas — PGVs Terminal Central/Pratic Shopping e
Center Shopping/Carrefour, respectivamente
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Fonte: ALVES, P.(2014).

Outra forma de travessia de pedestres, principalmente para ultrapassar rodovias, séo
as passarelas. Em dois empreendimentos analisados (Complexo educacional e

Atacadéo) foi verificada a presenca de passarelas, como mostra a Figura 64.

Figura 64 - Uberlandia (MG): Passarelas - PGVs Complexo educacional e Atacadao,
respectivamente

Fonte: ALVES, P.(2014).

Essas passarelas séo feitas de metal com protecdo de todos os lados, contudo, néo
sdo cobertas e exigem esforco fisico para utiliza-las, pois sao altas e o0 acesso se da
por meio de escadas. Sente-se seguranca ao usa-las e ainda € a opcdo mais
apropriada, nos casos analisados, para transpor a rodovia de um bairro a outro.

Outro tipo de passarela foi construido, em dezembro de 2012, na area do PGV Center

Shopping/Carrefour. Localizada na Avenida Jodo Naves de Avila, a passarela
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possibilita a passagem dos pedestres que descem na Estacdo 04 do transporte

publico em direcdo ao empreendimento e no sentido contrario (Figura 65).

Figura 65 - Uberlandia (MG): Passarela da Avenida Jodo Naves de Avila — PGV Center
Shopping/Carrefour

Fonte: Jornal Correio de Uberlandia (2014).

A obra, segundo o jornal Correio de Uberlandia (2013), teve um custo de R$ 1,5
milhdo e ndo atendeu a demanda dos pedestres que utilizam o local, pois eles
preferem aguardar a abertura do seméaforo para fazer a travessia em nivel na faixa de

pedestres.

Segundo pesquisa volumétrica realizada pelo Correio de Uberlandia, no dia
01/11/2013, das 08h30 as 09h30, 14 pessoas utilizaram a passarela para realizar a

travessia e mais de 300 preferiram usar a faixa (Figura 66).

Figura 66 - Uberlandia (MG): Faixa de pedestres: Avenida Jodo Naves de Avila — PGV Center
Shopping/Carrefour
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Fonte: Jornal Correio (2014).

Dentre os problemas estruturais encontrados na passarela, tém-se: a largura das
escadas (1,10m), que ndo suporta o fluxo no pico, e o elevador, que nao segue
corretamente as normas da ABNT (NBR: 9050/2014), uma vez que nao comporta
bem o cadeirante. O ndo funcionamento do elevador e a auséncia de cobertura na
travessia, que deixa os pedestres expostos as intempéries, sdo outros problemas

encontrados pelos usuérios da passarela.

Segundo o jornal Correio de Uberlandia (2014), a SETTRAN ira verificar a
possibilidade de parceria com o Center Shopping para melhorias na passarela, pois
segundo essa secretaria, 90,0% dos usuarios que realizam a travessia tem como
destino o shopping. Portanto, € preciso reformas na passarela para que ela ofereca,
além de seguranca, conforto, comodidade e acessibilidade a todos que utilizam o

espaco.

Compartilhamos a ideia defendida por Ferreira (2002) ao expor que de uma forma
geral os pedestres tém sido relegados a segundo plano nos estudos relativos a

circulagdo urbana. O autor ainda afirma que os pedestres: “Mesmo quando
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considerados e analisados em alguns estudos e/ou relatérios técnicos, sofrem

investigacdes superficiais, insuficientes” (FERREIRA, 2002, p. 199).

5.2.2 Ciclistas

Os ciclistas, assim como o0s pedestres, fazem parte do grupo dos modos né&o
motorizados e sustentaveis da mobilidade urbana. Sdo também, segundo lei nacional,
modais que devem ser tratados de forma prioritaria na hierarquia viaria, juntamente

com os pedestres e com o sistema de transporte publico.

Para Brasil (2007. p. 25) a bicicleta pode ser considerada como:

“transparente” ou “invisivel” na circulagdo ndo sé por suas caracteristicas
fisicas — extremamente simples, mas também pelo baixo impacto que causa
ao ambiente, seja pelo porte da infraestrutura necessaria a circulacdo e ao
estacionamento, que demanda pouco espaco, seja auséncia de ruidos e de
emissao de gases.

Entretanto, a bicicleta e os ciclistas, por vezes, ndo sao bem vistos na circulacéo
urbana, pois muitas pessoas podem julgar como componentes que atrapalham o bom
funcionamento do transito e assim, deixam de levar em conta o grande beneficio

social e sustentavel desse modo de transporte (BRASIL, 2007).

A realidade que os ciclistas enfrentam ao ter como opc¢ao utilizar esse modo de
transporte € conturbada e deficitaria em termos infraestruturais. Em Uberlandia nao
sao encontrados bicicletarios em espacos publicos, e até mesmo nos privativos é algo
raro de se encontrar, € 0 pouco de ciclovia que se tem implantada € desconexa, ou

seja, ndo tem continuidade.
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Das cinco areas de influéncia analisadas, apenas uma foi encontrada uma ciclovia
implantada, a do PGV Center Shopping/Carrefour. Contudo, foram encontradas, em
varias localidades pertencentes a todos o0s empreendimentos, bicicletas
“estacionadas” sobre as calgadas e presas em postes, pontaletes etc., como mostram

as Figuras 67 e 68.

Figura 67 - Uberlandia (MG): Bicicleta na cal¢ada e conflitos no transito

Fonte: ALVES, P.(2014).

Figura 68 - Uberlandia (MG): Bicicletas “estacionadas” nas calgadas
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Fonte: ALVES, P.(2014).

Pensar em demanda de ciclistas nas areas dos PGVs €& concluir que seria possivel
utilizar mais o transporte ndo motorizado. O Complexo educacional apresenta um

publico jovem propicio a utilizar o modal, desde que com condi¢gdes de seguranca.
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A area do Terminal Central/Pratic Shopping, além de ser area central e que, portanto,
deveria ter mais praticas ndo motorizadas incentivadas e espacos prioritarios, nao
oferece nenhuma infraestrutura aos ciclistas. Além disso, ndo permite a
intermodalidade com o transporte publico por dnibus, o que também € uma das bases
da mobilidade sustentavel: utilizar a multimodalidade, principalmente a néo

motorizada e por transporte publico, para atrair usuarios dos modos motorizados.

A ciclovia esta presente apenas na area do PGV Center Shopping/Carrefour e
localiza-se ao longo da Avenida Rondon Pacheco (Figura 69). Possui pouco mais de
150m e permite acesso ao empreendimento Center Shopping. Mas, no interior do
empreendimento, ndo ha bicicletarios, entdo, os ciclistas sdo obrigados a deixar suas

bicicletas nas ruas presas a postes, pontaletes etc., sem nenhuma seguranca.

Figura 69 - Uberlandia (MG): Ciclovia na Avenida Rondon Pacheco — PGV Center
Shopping/Carrefour

Fonte: ALVES, P.(2014).

A SETTRAN menciona a possibilidade de retirada de uma faixa da ciclovia da
Avenida Rondon Pacheco. A justificativa seria um possivel conflito entre os ciclistas e
os pedestres que utilizam a via para pratica de caminhada, situacdo essa que divide

opinides e segrega ainda mais a mobilidade, pois ao invés de se pensar em espacos
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inclusivos e ampliar as campanhas de conscientizacdo e educacédo, simplesmente
pensa-se em exclusdo de espacos, contribuindo, ainda mais, para uma queda na

sustentabilidade da mobilidade.

De acordo com Brasil (2007) a integracdo entre a bicicleta e os modos de transporte
coletivo constitui 0 maior desafio do transporte urbano moderno e deve, portanto, ser
implantada de forma planejada e articulada entre os setores, buscando-se construir

espacos prioritarios, com qualidade e seguranca para o deslocamento por bicicletas.

5.2.3 Transporte publico por 6nibus

Em relacdo ao transporte publico, observa-se certa uniformidade das linhas de 6nibus
que atendem as areas dos PGVs, com excec¢do apenas do Terminal Central/Pratic
Shopping, que recebe muitas linhas devido ao fato de o sistema convergir, quase que

em sua totalidade, para a area central.

Quanto ao Hospital Santa Genoveva, foram contabilizadas 11 linhas que atendem a
area de influéncia e uma frota veicular de 33 6nibus, como mostra a Tabela 33. A
Figura 70 revela a &rea de influéncia do Hospital Santa Genoveva, as linhas e os

pontos de embarque e desembarque (PEDs) do transporte publico.
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Tabela 33 - Uberlandia (MG): Linhas e frota que atendem a area do PGV Hospital Santa
Genoveva

Linhas Frota
A100 — Rodoviaria/Terminal Central
A123 - Maravilha/Terminal Central
A127 - Jardim Patricia/Terminal Central
A128 - Guarani/Terminal Central/Via Martins
A129 - Tocantins/Terminal Central/Via Martins
A143 - Taiaman/Terminal Central
A150 - Martins-Osvaldo/Terminal Central
A160 - Jaragua/Terminal Central
E144 - Jardim Brasilia/Terminal Central - Expresso
T105 - Luizote/Mansour/Martins/T. Central
T142 - Terminal Planalto/Terminal Central

Total
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Figura 70 - Uberlandia (MG): Area do PGV Hospital Santa Genoveva: linhas e PEDs
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Fonte: SETTRAN (2014).

Abrigo  Pontalete Poste

Verifica-se que a maior parte das linhas que passam pela area do Hospital tem como
origem/destino bairros localizados no setor oeste da cidade. As linhas passam pelos

bairros Osvaldo Rezende e Martins e seguem em dire¢éo ao Terminal Central.
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Em relacdo aos PEDs, foram contabilizados 22 no total, sendo que oito sdo do tipo
abrigo, sete sdo do tipo pontalete, seis do tipo poste e um € poste com marquise.
Observa-se que as areas localizadas mais ao norte dos bairros Osvaldo Rezende e
Martins sdo mais providas de PEDs; ao contrario, quando se desloca para o sul
desses bairros, verifica-se que o0s pontos localizam-se apenas na Avenida Raulino

Cotta Pacheco.

A Figura 71 mostra situacdes de infraestrutura encontradas em alguns PEDs da area

do Hospital Santa Genoveva.

Figura 71 - Uberlandia (MG): PGV Santa Genoveva — Infraestrutura dos PEDs
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Fonte: ALVES, P.(2014).

Na area do hospital verifica-se a presenca de PEDs cobertos (abrigo) e com bancos

para os usuarios aguardarem (Figura 71). Os pontos do tipo pontalete, como o da
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Avenida Vasconcelos Costa, também sdo comuns na area, porém, eles ndo oferecem

o conforto ao usuario de poder aguardar o 6nibus sentado e coberto do sol, chuva etc.

O grande problema do transporte publico é a auséncia de quadros informativos nos
PEDs sobre as linhas que passam naquele determinado local e os horarios que elas
devem seguir. Assim, o usuario poderia se programar melhor sobre o tempo em que
iria aguardar o 6nibus e evitaria permanecer por longos periodos em PEDs que néo

oferecem conforto.

Na area do Complexo educacional, assim como na do Santa Genoveva, ha 11 linhas
de transporte publico por 6nibus. Essas linhas apresentam um total de 58 carros em
circulacdo e permitem a ligacdo com todos os setores urbanos (Norte, Sul, Leste,

Oeste e Central).

O total de PEDs na area é de 22: oito do tipo abrigo, oito do tipo pontalete, cinco do
tipo poste e um pontalete com marquise (Figura 72). A é&rea, principalmente do
entorno imediato do PGV, é bem atendida do ponto de vista do transporte publico e os

pontos mantém uma distancia regular entre um e outro.

A Tabela 34 mostra as linhas e suas respectivas frotas e a Figura 72 apresenta as

linhas e os PEDs localizados na area do Complexo educacional.
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Tabela 34 - Uberlandia (MG): Linhas e frota que atendem a area do PGV Complexo
educacional

Linhas Frota
T 120 - Terminal Umuarama/Luizote (via Luizote I11) 13
T 121 - Terminal Umuarama/Luizote / Mansour 13

T 122 - Terminal Umuarama/Terminal Central
T 123 - Algar Tecnologia/Terminal Central (via Umuarama)
A 112 - Terminal Central/Bairro Brasil
D 282 - Terminal Umuarama/Tapuirama
| 231 - Terminal Santa Luzia/Terminal Umuarama
| 232 - Terminal Santa Luzia/Terminal Central
| 251 - Terminal Industrial/Terminal Umuarama
| 252 - Terminal Industrial/Terminal Umuarama
| 323 - Terminal Santa Luzia/Terminal Umuarama
Total
Fonte: SETTRAN (2014).

SAIIENIRI ENENTRINITSIES

Figura 72 - Uberlandia (MG): Area do PGV Complexo educacional: linhas e PEDs
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Org. ALVES, P. (2014).

Abrigo Pontalete Poste

A Figura 73 ilustra a infraestrutura e a qualidade dos PEDs pertencentes a area do
Complexo educacional. Pode-se perceber que, comparando com o Hospital Santa

Genoveva, os PEDs encontram-se em situacdo mais depreciada, pois, conforme a


http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/910.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/911.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/734.pdf
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Figura 73, ha calcadas degradadas, carros estacionados na cal¢cada proximo ao PED

e, no ponto da Av. Professor José Inacio de Souza, ndo existe cobertura.

Figura 73 - Uberlandia (MG): PGV Complexo educacional — Infraestrutura dos PEDs

Fonte: ALVES, P.(2014).

No caso do Center Shopping/Carrefour, passam pela area seis linhas. Contudo, como
essas linhas passam no corredor estrutural da Avenida Jodo Naves de Avila, sdo
linhas que carregam grande quantidade de passageiros e, por conseguinte,

necessitam de um nuimero maior de veiculos, que no caso sao 36.

A Tabela 35 traz os dados das linhas e frota e a Figura 74 ilustra as linhas, os PEDs e
as estacdes (04 e 05) de parada do transporte publico, que s&o pontos com uma

infraestrutura diferente dos tradicionais da cidade.
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Tabela 35 - Uberlandia (MG): Linhas e frota que atendem a éarea do PGV Center
Shopping/Carrefour

Linhas Frota
A 105 - Santa Moénica/Terminal Central (Estadio Municipal) 4
T 101 - Morumbi/Terminal Central 5
T 103 - Morumbi/Terminal Centra 5
T 104 - Morumbi/Terminal Central - semiexpresso 1
T 131 - Terminal Santa Luzia/Terminal Central - piso baixo 12
T 132 - Terminal Santa Luzia/Terminal Central 9
Total 36

Fonte: SETTRAN (2014).

Figura 74 - Uberlandia (MG): Area do PGV Center Shopping/Carrefour: linhas e PEDs

Legenda

@ Center Shopping/Carrefour

A105
A115
A116
1232
T101
T 103
= T 104
T131
— 1 132

o d|

Pontalete Poste
commarquise commarquise

Org. ALVES, P. (2014)

Abrigo Pontalete Poste

Observa-se que o usuario de transporte publico que deseja realizar uma viagem de
origem ou de destino para essa area tem como op¢ao apenas o corredor estrutural da
Avenida Jodo Naves de Avila. Com isso, usuarios que residem nas por¢bes mais

periféricas da area necessitam caminhar longas distancias até conseguir embarcar no
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onibus, lembrando que as condicbes de calcada e acessibilidade ndo sdo das

melhores.

A excecdao ocorre nos bairros Santa Moénica e Saraiva, localizados ao sul, onde ainda
sdo encontrados PEDs tradicionais. A Figura 75 permite visualizar duas estacfes do

transporte publico localizadas na Avenida Jodo Naves de Avila.

Figura 75 - Uberlandia (MG): PGV Center Shopping/Carrefour: estacées (04 e 05) do
transporte publico — Avenida Jodo Naves de Avila

Fonte: ALVES, P.(2014).

O Terminal Central/Pratic Shopping, como dito anteriormente, € o PGV que tem a
maior quantidade linhas convergindo em sua area, justamente pelo tipo de atividade
desenvolvida, sendo ele o terminal de transporte publico principal, por onde passam
mais de 140.000 usuérios por dia. Para ele sdo convergidas 67 linhas e uma frota de
225 veiculos. Os fluxos sé@o constantes, e, nos horarios de pico 0s congestionamentos
se formam na parte externa e interna do empreendimento. Através da Tabela 36 e da
Figura 76, conhece-se as linhas, frota e PEDs da area do Terminal Central/Pratic

Shopping.



Tabela 36 - Uberlandia (MG): Linhas e frota que atendem a area do PGV Terminal Central/Pratic Shopping

Linhas

Frota

Linhas

Frota

A 100 - Rodoviaria / Terminal Central

A 149 - Senai - Santa Rosa / Terminal Central

A 104 - Roosevelt / Terminal Central

A 150 - Martins-Osvaldo / Terminal Central

A 105 - Santa Ménica / Terminal Central (Estddio Municipal)

A 160 - Jaraguéd / Terminal Central

A 106 - Roosevelt / Terminal Central

A 161 - Caca e Pesca- Terminal Central

A 107 - Pacaembu / Terminal Central (UAI Roosevelt)

A 170 - Tubalina / Terminal Central

A 109 - Marta Helena / Terminal Central

A 174 - Terminal Central / Educacao Fisica

A 110 - Sao José / Terminal Central

B 904 - Ipanema / Centro

A 112 - Terminal Central / Bairro Brasil

B 905 - Sdo Jorge / Centro

A 113 - Tibery / Terminal Central (Via Parque do Sabia)

B 906 - Minas Gerais / Centro

A 114 - Tibery / Terminal Central (Via Parque do Sabia)

B 908 - Cruzeiro / Centro

A 115 - Terminal Central / Saraiva

B 911 - Laranjeiras / Centro

A 116 - Santa M6nica / Terminal Central

E 120 - Luizote/Terminal Central (Semi Expresso)

A 117 - Griff Shop / Terminal Central (Via Uniube)

E 121 - Luizote/Terminal Central (Semi Expresso)

A 118 - Terminal Central / Pampulha

E 131 - Terminal Santa Luzia / Terminal Central

A 119 - Patrim6nio / Terminal Central

E 141 - Terminal Planalto / Terminal Central

A 120 - Jardim das Palmeiras / Terminal Central

E 144 - Jardim Brasilia / Terminal Central -

A 121 - Cidade Jardim / Terminal Central

T 101 - Morumbi / Terminal Central

A 122 - Guarani / Terminal Central

T 102 - Canaa / Terminal Central

A 123 - Maravilha / Terminal Central

T 103 - Morumbi / Terminal Central

A 124 - Sao Lucas / Terminal Central

T 104 - Morumbi / Terminal Central/ semiexpresso

A 126 - Tocantins / Terminal Central

T 105 - Luizote/Mansour/Martins/T.Central

A 127 - Jardim Patricia / Terminal Central

T 120 - Terminal Umuarama / Luizote

A 128 - Guarani / Terminal Central / via Martins

T 121 - Terminal Umuarama / Luizote / Mansour

A 129 - Tocantins / Terminal Central / Via Martins

T 122 - Terminal Umuarama / Terminal Central

A 130 - Faculdade Pitagoras / Terminal Central

T 123 - Algar Tecnologia / Terminal Central

A 131 - Faculdade Politécnica/ Uniessa - T. Central

T 126 - Algar Tecnologia - Terminal Umuarama

A 133 - Faculdade Pitagoras / Jardins / Terminal Central

T 131 - Terminal Santa Luzia / Terminal Central -

A 142 - Unitri - Politécnica (Gavea) / Terminal Central

T 132 - Terminal Santa Luzia / Terminal Central

A 143 - Taiaman / Terminal Central

T 140 - Terminal Planalto / Terminal Central

A 144 - Jardim Brasilia / Terminal Central

T 141 - Terminal Planalto / Terminal Central

A 145 - Maravilha / Terminal Central

T 142 - Terminal Planalto / Terminal Central

A 146 - Liberdade / Terminal Central

T 144 - Terminal Planalto - AACD / T.Central

A 147 - Shopping Park - Terminal Central

T 151 - Terminal Industrial / Terminal Central

A 148 - Shopping Park - Terminal Central

WAWOOWARIRLINWIWINRF|OIAOCTOIINAININEFEINWWWININWIAINAIELIN

Total

N [ B [
CIGITNIENTGIG I TG IEN b bt I NG TS ITNIEI T T ENTRI TSN EN I EN RN TN
o

237


http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/592.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/919.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/876.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/949.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/901.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/902.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/479.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/908.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/810.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/910.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/911.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/734.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/703.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/923.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/912.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/575.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/490.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/491.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/567.pdf
http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/938.pdf
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Figura 76 - Uberlandia (MG): Area do PGV: Terminal Central/Pratic Shopping: linhas e PEDs

Legenda
© Terminal Central/Pratic Shopping
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Org. ALVES, P. (2014).

O Terminal Central encontra-se saturado (Figura 77). A area onde ele esta
localizado ndo tem possibilidade de expansdo e a demanda de passageiros €&
crescente. Em 1997 (ano da inauguracdo do SIT) foram registrados 1.120.120
passageiros no total e, em 2014, esse numero passou para 5.172.819 passageiros

transportados (SETTRAN, 2015).

Figura 77 - Uberlandia (MG): PGV Terminal Central: horario de pico

I == 7z
r——— X

Fote: Jornal Correio (2014) e Pesquisa de Campo (2014).
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Logo, € preciso reavaliar o sistema de transporte publico vigente, integra-lo com
outros modais (coletivos e privados) e descentralizar os fluxos para a area central,

possibilitando aos usuarios novas rotas sem a necessidade de passar pelo centro.

Os PEDs inseridos na éarea de influéncia do Terminal Central/Pratic Shopping
também compartilham essa situacdo de saturacdo. Em muitos casos, como mostra a
Figura 78, os usuarios ficam muito proximos ao meio fio das vias, correndo 0 risco

de serem atropelados.

Figura 78 - Uberlandia (MG): PGV Terminal Central/Pratic Shopping — Infraestrutura dos
PEDs

Fonte: ALVES, P.(2014).

No Atacaddo, a quantidade de linhas e frota € a menor, quando comparada com o0s
outros PGVs analisados na pesquisa. Sao quatro linhas e 10 veiculos que atendem

a area, como mostra a Tabela 37.

Tabela 37 - Uberlandia (MG): Linhas e frota que atendem a area do PGV: Atacadao

Linhas Frota
A 104 - Roosevelt / Terminal Central 1
A 106 - Roosevelt / Terminal Central 2
A 107 - Pacaembu / Terminal Central (UAI Roosevelt) 4
A 146 - Liberdade / Terminal Central 3
Total 10

Fonte: SETTRAN (2014).


http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_linha_onibus/919.pdf
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A gquantidade de PEDs também é inferior, com 10 pontos no total, sendo dois do tipo

abrigos, quatro pontaletes e quatro juntos a postes de energia (Figura 79).

Figura 79 - Uberlandia (MG): Area do PGV Atacad&o: linhas e PEDs

Legenda
@ Atacadao

A 104
s A 106

A107
s A\ 1 46

T @ T e d

Pontalete Poste

Abrigo Pontalete Poste . ,
commarquise com marquise

Org. ALVES, P. (2014).

Em relacdo a infraestrutura dos PEDs encontrados na area do Atacadao, verificou-
se que eles se encontram em situacao de degradacdo bem mais acentuada quando

comparados aos demais PGVs.

A localizacdo dos pontos ocorre em locais depreciados, com calcadas precarias,
grande quantidade de lixos e auséncia de coberturas. Assim, a qualidade do
transporte tende a ser também reduzida. A Figura 80 mostra a realidade de alguns

pontos.
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Figura 80 - Uberlandia (MG): PGV Atacadao — Infraestrutura dos PEDs
. = S __‘: . 7

ApOs realizar a observacgéo técnica das areas de influéncia dos PGVs selecionados
para a presente pesquisa, pdde-se obter um registro da real situagdo da mobilidade
urbana ndo motorizada e por transporte publico por 6nibus, como mostrado nas
figuras e tabelas deste capitulo. Na sequéncia, procurou-se ouvir 0s usuarios das
cinco areas de influéncia pesquisadas a fim de obter a opinido daqueles que utilizam
esses espacos para realizar suas atividades e deslocamentos. O resultado dessas

entrevistas sera apresentado no préximo tépico.

5.2.4 Percepgdes dos usuarios sobre a mobilidade nas areas de influéncia dos

PGVs: entrevistas

Foram realizadas entrevistas com usuarios da é&rea de influéncia dos PGVs
pesquisados. Os usuérios abordados encontravam-se na condigdo de pedestres e
tinham esse modal como principal, ou seja, realizavam por meio dele todo seu

percurso ou parte dele. Foram abordadas 194 pessoas em todos as areas. No
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Center Shopping/Carrefour foram aplicadas 80 entrevistas e, nas demais areas, 30

entrevistas em cada.

Os critérios utilizados para a quantidade de entrevistas estdo explicados no capitulo
3, que aborda a metodologia da pesquisa. As entrevistas, do tipo semiestruturadas,
foram realizadas com pedestres durante a semana e nos horarios de funcionamento
dos empreendimentos, no més de outubro de 2014 nas areas de influéncias ( raio de

500m) de cada PGV analisado.

Na primeira parte do questionario aplicado foram feitas indagacdes sobre o perfil do
usuario, como: sexo, idade, escolaridade e atividade profissional exercida. A
segunda parte consistiu em perguntas sobre a mobilidade dos usuérios no dia a dia

e na area do PGV. No Apéndice 2 encontra-se o questionario aplicado.

Com relacdo ao perfil dos entrevistados nas respectivas areas de influéncia dos
PGVs, a maioria, 56,0%, é do sexo feminino e 44,0% do sexo masculino. A faixa
etaria de maior expressividade foi entre 18 e 30 anos (51,5%), seguida da faixa entre
31 e 40 anos (16,5%) e mais de 60 anos (11,5%). As faixas entre 41 e 50 e de 51 a

60 anos apresentaram, respectivamente, os seguintes resultados: 10,0%, 10,5%.

A maioria dos entrevistados possui como escolaridade a educacgéo basica (68,5%) e
31,5% dizem ter curso superior completo e/ou incompleto ou pés-graduacdo. Quanto
as atividades profissionais desenvolvidas, a maior parte (31,0%) é de trabalhadores
do comércio; 20,0% de profissionais liberais; 16,5% de estudantes e 8,5% sao

autbnomos. Os demais ficaram com valores inferiores a 6,0%.
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Em relacdo a mobilidade, a primeira pergunta teve como objetivo saber se o destino
dos deslocamentos era 0 PGV. A maioria dos entrevistados (70,5%) respondeu que
sim e 29,5% disseram n&o ter como destino o PGV, mas sim outros

empreendimentos localizados nas proximidades.

Sobre o principal modo de transporte utilizado em seus deslocamentos
(considerando apenas os pedestres nas areas de influéncias dos PGVSs), verificou-se
gue, nos PGVs Hospital Santa Genoveva e Complexo educacional, a maioria utiliza
o transporte motorizado e individual por automéveis, com 63,0% e 70,0%
respectivamente (Figura 81). Nos demais empreendimentos - Center
Shopping/Carrefour (86,2%), Terminal Central/Pratic Shopping (80,0%) e Atacadéao
56,7%) — o principal modo de transporte € o publico por 6nibus, como mostra a

Figura 81.

E importante destacar nesse momento que a pesquisa foi feita com pedestres que
circulavam na area de influéncias dos PGVs analisados. Destaca-se ainda que a
pesquisa foi realizada na area externa dos empreendimentos, ou seja, no espaco
publico das ruas e adjacéncias das respectivas areas de influéncias ( raio de 500m a

partir do centro do polo).

As bicicletas foram as que tiveram a menor representatividade, com apenas dois
usuarios entrevistados: um no Atacadao e outro no Center Shopping/Carrefour. Em
relacdo ao modo a pé, menos de 15,0% (em todos os PGVs analisados) utilizam

esse modo de transporte como principal em seus deslocamentos (Figura 81).

Figura 81 - Uberlandia (MG): Principais modos de transporte utilizado nos deslocamentos
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Fonte: ALVES, P.(2014).
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A Figura 82 traz a frequéncia (vezes por semana) com que 0S usuarios vao ao

empreendimento. Os PGVs Atacaddo, Terminal Central/Pratic Shopping e Center

Shopping/Carrefour foram o0s que aparecem como 0s empreendimentos que

recebem usuéarios com frequéncia de seis vezes por semana e diariamente. Esses

empreendimentos funcionam em todos os dias, 0 que ajuda a compreender a

frequéncia maior entre 0s usuarios.

Figura 82 - Uberlandia (MG): Frequéncia (vezes por semana) com que 0S usuarios vao ao
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Fonte: ALVES, P.(2014).

PGV
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No caso do Complexo educacional, a maior frequéncia ocorre entre cinco e cinco
vezes por semana, fato que pode ser explicado pelo funcionamento do
empreendimento de segunda-feira a sexta-feira. O Hospital Santa Genoveva
apresenta fluxo semanal menor que uma vez na semana, o que pode ser explicado
pelo fato de se tratar de um PGV do tipo saude, onde o fluxo diario de pacientes

tende a ser menor que em demais PGVs.

Em relacéo as variaveis que consideram como mais importante nos deslocamentos
a pé, pode ser observado na Figura 83 que, em todos os PGVs, a maioria considera
o fator seguranca (69,0%) como o principal; em seguida, o conforto (19,5%) e a

ambiéncia (11,5%).

Figura 83 - Uberlandia (MG): Variaveis mais importantes nos deslocamentos a pé
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Fonte: ALVES, P.(2014).

O tempo meédio gasto nos deslocamentos diarios concentra-se, em sua maior parte,
nas faixas entre 10 e 20 minutos (27,5%), seguida da faixa entre 0 e 10 minutos

(24,5%), como mostram a Tabela 38 e a Figura 84.
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Tabela 38 - Uberlandia (MG): Tempo médio gasto nos deslocamentos diarios

Hospital Complexo Center T.Central/Pratic

Tempo S.Genoveva | educacional | Shopping/Carrefour Shopping Atacadado
0-10 min. 9 18 9 3 10
10 - 20 min. 9 7 22 6 11
20 - 30 min. 5 1 13 8 3
30 - 45 min. 1 3 15 6 4
1 hora 5 0 10 3 1
Mais de 1 hora 1 1 11 4 1

Fonte: ALVES, P.(2014).

Figura 84 - Uberlandia (MG): Tempo médio gasto nos deslocamentos diarios
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Os que gastam entre uma hora e mais de uma hora somam 18,5% e pertencem, em

sua maioria, aos usuarios dos PGVs Center Shopping/Carrefour e Terminal

Central/Pratic Shopping. Quando indagados se o fato de o PGV estar localizado

naquela area melhora, piora ou nao altera a qualidade dos deslocamentos para

aguela porcéo da cidade, 68,5% consideram n&o haver alteracdes; 24,5% acreditam

gue melhora e 7,0% alegam néo alterar. Veja a Figura 85.



247

Figura 85 - Uberlandia (MG): Avaliacdo da localizacdo do PGV
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Fonte: ALVES, P.(2014).

Por fim, foram perguntados sobre qual é ou quais sdo os problemas principais
encontrados ao longo dos deslocamentos e que, portanto, precisam ser melhorados.

As respostas foram organizadas no Quadro 7.

Quadro 7 — Uberlandia (MG): Principais problemas encontrados nos deslocamentos

Problemas de mobilidade Quantidade

Auséncia de seguranca nas travessias (cruzamentos) 10
Auséncia de calcadas 1
Calcadas com infraestrutura precérias 12
Presenca de obstaculos que impedem o deslocamento 36
Conflitos entre os outros modos de transporte 32
Auséncia de sinalizacao 19
Auséncia de arborizacdo 5
Auséncia de iluminacéo 0
Tempo de espera nos pontos de parada do transporte

publico 8
Qualidade ruim do transporte publico 1
Tempo no percurso do transporte publico 8
Falta de conforto no transporte publico 3
Falta de veiculos na frota de 6nibus 1
Falta de educacao dos usuarios de transporte publico 1
Falta de respeito dos motoristas de transporte publico 1

Lotacdo do transporte publico 44
Ponto de 6nibus longe

Falta de estacionamento
Movimento intenso de veiculos
Imprudéncia no transito

Nada

NI =S NS, A

Fonte: ALVES, P.(2014).
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Pode-se perceber que os problemas mais comuns mencionados pelos usuarios
concentram-se em, em sua maioria, em quatro pontos principais: lotacdo do
transporte publico, presenca de obstaculos nas calcadas, conflitos entre os modais,
principalmente motorizados com nao motorizados, e auséncia de sinalizacdo. Os
problemas apontados que remetem apenas ao transporte publico somam 34,0% do

total das dificuldades de mobilidade encontradas.

Dessa forma, verifica-se que a situacdo da mobilidade ndo motorizada e do
transporte publico para aqueles que utilizam as areas dos PGVs é ruim e que

precisa de melhorias.

5.3 indice de Qualidade da Calgada (IQC)

O IQC foi calculado por meio da analise e ponderacao das seguintes variaveis:
conservacdo das calcadas, material utilizado no pavimento das calcadas,
arborizacdo das calgcadas, sinalizacdo e rampas das vias e cruzamentos e
percepcao de aproximacdo dos veiculos e travessias para pedestres. Esse célculo
permitiu alcancar e apresentar o resultado final do IQC para as areas de influéncia

dos PGVs.

Como a analise foi feita em todos os trechos das vias que estavam localizadas
dentro da area de influéncia (500m a partir do centroide) dos empreendimentos,
optou-se por apresentar os resultados por meio de mapas, pois se acredita que a
visualizacdo do IQC torna-se melhor e mais compreensivel com essa observacéo

espacial e qualitativa.
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Nas Figuras que serdao apresentadas na sequéncia do texto (elaboradas por area de
cada PGV) podem ser verificadas as condi¢cdes encontradas a partir do céalculo do
IQC, seu desempenho final (Excelente, Otimo, Bom, Regular, Ruim e Péssimo®) e
nivel de servico (A, B, C, D, E e F). Lembramos que esse nivel de servico remete a

infraestrutura encontrada na areal/via.

Inicia-se a apresentacdo dos resultados com o PGV Hospital Santa Genoveva.
Verificou-se que, na area desse empreendimento, a maioria das vias apresenta uma
condicdo regular, o que remete a um IQC entre 2,0 e 2,9 e a um nivel de servico D,
demonstrando, assim, que as condi¢cdes de mobilidade oferecidas aos pedestres
precisam de alteracbes para garantir conforto, seguranca e qualidade nos

deslocamentos (Figura 86).

Na maioria dos trechos das vias de entorno imediato ao PGV (Avenidas Belo
Horizonte e Vasconcelos Costa e Ruas Raulino Cotta Pacheco e Artur Bernardes)

verificou-se um desempenho de IQC considerado como bom.

As Avenidas Belo Horizonte e Vasconcelos Costa apresentaram um IQC de 3,7 e
3,1 respectivamente, o que indica uma condicdo boa de mobilidade. A Rua Raulino
Cotta Pacheco apresentou um IQC de 3,9, também considerado como bom,

indicando, junto as avenidas citadas, um nivel de servico C.

® Lembrando que: Excelente: IQC igual a 5; Otimo: IQC entre 4,0 e 4,9; Bom: IQC entre 3,0 e 3,9;
Regular: 1QC entre 2,0 e 2,9; Ruim: IQC entre 1,0 e 1,9 e Péssimo entre 0,0 e 0,9.



Figura 86 - Uberlandia (MG): Resultado do IQC — Area do PGV Hospital Santa Genoveva
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Apenas a Rua Artur Bernardes apresentou uma condi¢cédo regular. No trecho onde
esta localizado o PGV, o IQC encontrado foi de 2,8 e o nivel de servico D. Nao

foram encontrados resultados de IQC com condi¢cOes péssimas ou excelentes.

No caso do Complexo educacional foram identificadas condi¢cbes, em sua maioria,
regulares com valores entre 2,0 e 2,9 e que resultam em um nivel de servico do tipo
D. As vias localizadas no bairro Brasil (sudeste do empreendimento) apresentaram,
em sua maioria, condicdo boa de calcadas, com um IQC entre 3,0 e 3,9, indicando

um nivel de servico do tipo C.

A area do entorno imediato ao PGV (Av. Professor José Inacio de Souza, Av. Brasil,
Rua José Resende dos Santos e Marginal da BR-365) apresentaram caracteristicas
distintas, como mostra a Figura 87. Na Avenida Brasil, em frente ao complexo, esta
a Unica calcada que recebeu um resultado considerado no IQC como 6timo,

variando entre 4,0 e 4,9, e um nivel de servico tipo B.

Na Av. Professor José Inacio de Souza e na Rua José Resende dos Santos, as
condi¢cbes se mostraram boas, com IQC entre 3,0 e 3,9. Apenas na marginal da BR-
365 a calcada apresentou resultados entre 2,0 e 2,9 (regular). Pode-se inferir que,
na area do entorno imediato ao Complexo educacional, a qualidade da calcada é
considerada boa, levando-se em conta as variaveis e as ponderacdes utilizadas no

calculo do 1QC.
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Figura 87 - Uberlandia (MG): Resultado do IQC — Area do PGV Complexo educacional
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As calcadas que obtiveram os piores resultados, ou seja, condicdo ruim foram
trechos das vias Padre Américo Ceppi, Paraiba, Amazonas e Maranhdo. Cada uma
delas teve um trecho ruim, com excec¢ao da Rua Paraiba, que teve dois trechos de
calcadas com IQC entre 1,0 e 1,9 e um nivel de servico do tipo E (Figura 87). Como
no Hospital Santa Genoveva, ndo foram encontrados resultados no IQC do tipo

excelente e péssimo no Complexo educacional.

O Center Shopping/Carrefour, assim como a dos demais PGVs apresentados,
resultou em IQC, em sua maioria, regular (entre 2,0 e 2,9). Apenas um trecho da

calcada da Rua Antonio Morais (Bairro Saraiva) apresentou condi¢do ruim.

A Avenida Rondon Pacheco, em sua totalidade, apresentou um desempenho bom
no IQC, entre 3,0 e 3,9, repercutindo em um nivel de servico do tipo C. As Avenidas
Anselmo Alves dos Santos (lado oposto ao Carrefour) e Ubiratan Hondério de Castro
apresentaram também resultados considerados como bons. Contudo, na Auv.
Anselmo Alves dos Santos do lado do Carrefour, a condigdo encontrada foi regular e
o nivel de servico D. Apenas um trecho da Av. Jodo Naves de Avila, o da Rua
Branca e das Bandeiras, apresentou resultado 6timo e nivel de servigo tipo B, como

mostra a Figura 88.

Observa-se, por meio da Figura 88, que o entorno do PGV apresenta parte
considerada boa (Av. Rondon Pacheco, Rua Niteréi e Rua Azul), entre 3,0 e 3,9, e
nivel de servico C. As Avenidas Jodo Naves de Avila e Anselmo Alves dos Santos e
as Ruas da Bandeira e Honduras apresentaram resultados regulares e nivel de

servico do tipo D.



Figura 88 - Uberlandia (MG): Resultado do IQC — Area do PGV Center Shopping/Carrefour
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O Terminal Central/Pratic Shopping apresentou resultados bons e 6timos no entorno
imediato ao PGV. O desempenho 6timo do IQC se mostrou presente nas Avenidas
Jodo Pessoa e Jodo Naves de Avila, que s&o locais de acesso para os pedestres

(entrada e saida), com valores entre 4,0 e 4,9 e um nivel de servico B (Figura 89).

As Avenidas Floriano Peixoto, Afonso Pena, Joao Pinheiro e Cipriano Del
Favero/Brasil apresentaram, em sua totalidade, desempenho bom, entre 3,0 e 3,9, e
nivel de servico C. Poucas foram as vias que apresentaram resultados regulares,
entre 2,0 e 2,9: Benjamim Constant, Getulio Vargas, Cruzeiro dos Peixotos,
Alexandre Marques, Rivalino Pereira, Arlindo Teixeira, Abdala Haddad, Roosevelt de

Oliveira.

Algumas se mostraram ruins, como € o caso das Travessas Mario Florestan, Joviano
Rodrigues, Professor Macedo e Morais e da Rua Caiapbnia, que apresentaram
resultados de 1QC entre 1,0 e 1,9 e um nivel de servigo do tipo E. A Figura 89 traz a

area de influéncia e os niveis de servicos encontrados.



Figura 89 - Uberlandia (MG): Resultado do IQC — Area do PGV Terminal Central/Pratic Shopping
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A area do Atacadao foi, dentre os PGVs analisados, a que apresentou resultados de
IQC mais baixos, ou seja, a maioria das vias ou trechos encontram-se na condi¢ao
regular e ruim e poucos sao os trechos considerados como bons, como mostra a

Figura 90.

As vias que apresentaram IQC com condicdo boa foram a marginal da BR, a Av.
Joado Bernardes de Souza e trechos das Avenidas Jodo Pessoa, Estrela do Sul e
Sacramento e Ruas México e Rivalino Pereira, com IQC entre 3,0 e 3,9 e um nivel

de servico do tipo C.

O entorno imediato ao empreendimento, que também € a entrada dos pedestres no
PGV, teve resultados de IQC regulares (Av. Jodo Pessoa e trecho da Cesério
Crosara) e ruins, como € o caso da Av. Cesario Crosara, com IQC entre 1,0e 19 e

um nivel de servigo E.

Percebe-se, portanto, que o Atacadao foi o empreendimento que demonstrou as
piores condi¢des de 1QC, do ponto de vista da qualidade das calgadas. As vias do
entorno do empreendimento realmente deixam a desejar em termos de infraestrutura

adequada das calgadas e acessibilidade.

Na tentativa de poder melhor visualizar e comparar os niveis de servigcos obtidos
mediante calculo do IQC para as areas de influéncia de PGV pesquisadas foi

elaborada uma Figura (91) sintese, ilustrando as cinco areas e seus IQC.



Figura 90 - Uberlandia (MG): Resultado do IQC — Area do PGV Atacad&o
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Figura 91 - Uberlandia (MG): Figura sintese do resultado do IQC nas areas de influéncia dos PGVs
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Como toépicos conclusivos deste capitulo do ponto de vista da andlise quantitativa,
encontra-se um desempenho 6timo para os indicadores relacionados ao dominio
Sistemas de transporte urbano, por exemplo: Acessibilidade do transporte publico,
Frequéncia do atendimento do transporte publico e ldade média da frota do

transporte publico.

No que se refere ao dominio Sistemas de transporte urbano também foram
encontrados valores considerados ruins, como é o caso dos indicadores Extensao
da rede de transporte publico, indice de passageiros por quildmetro e Integracéo do

transporte publico.

Os piores resultados obtidos pelo célculo do IMUS estéo relacionados ao dominio
Acessibilidade e modos ndo motorizados, com destaque para os indicadores:
Travessias adaptadas a pessoas com deficiéncia, Extensdo e conectividade de
ciclovias, Estacionamentos para bicicletas e Vias para pedestres relacionados a

circulacado ndo motorizada, com destaque para os pedestres e ciclistas.

Na analise qualitativa também foram identificadas situacdes ruins do ponto de vista
da mobilidade ndo motorizada e do transporte publico. No que diz respeito aos
pedestres, as calgcadas foram encontradas, em sua maioria, com pavimentos
desgastados ou auséncia deles, desniveis acentuados que impedem a
acessibilidade universal, presenca de obstaculos fixos e temporarios que dificultam e
até impedem os deslocamentos e colocam em risco a circulagéo a pe.

Verificou-se também que as calcadas ndo seguem as diretrizes determinadas nas

legislagbes municipais e que o municipio néo fiscaliza a sua adequacéao.
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Em relacdo aos ciclistas, a situacdo encontrada também néo foi das melhores. A
auséncia de bicicletarios e ciclovias com continuidade foi evidenciada em todas as
areas analisadas, com excecdo do PGV Center Shopping/Carrefour, em que foram

encontradas, ainda que de forma descontinua, ciclovias em uma das avenidas.

As rampas de acesso e as sinalizacdes preferenciais também deixam a desejar, pois
sao poucos os locais com sinalizagdes preferenciais ao modo a pé e as rampas, em

alguns locais, ndo existem ou estdo degradadas e mal localizadas.

A arborizacdo também foi observada e percebe-se que as pessoas preferem realizar
seus deslocamentos em locais arborizados, que geram conforto ao se caminhar.
Contudo, na maioria das calcadas, sdo encontradas arvores plantadas em locais
inadequados (no meio da calcada) que, ao invés de tornarem o deslocamento mais

agradavel, acabam se tornando um obstaculo.

A infraestrutura dos pontos de parada do transporte publico também foi avaliada e
constatou-se que a maioria dos pontos ndo oferece condi¢des de conforto adequado
aos usuarios que aguardam o transporte. Foram encontrados pontos de parada
proximos a lix6es, sem calcadas, sem cobertura contra intempéries, sem

sinalizacdes e sem quadros informativos sobre a frequéncia do transporte publico.

Em relagdo a percepgédo dos usuarios sobre a mobilidade urbana nas areas de
influéncia dos polos, pode-se perceber que a maioria dos usuarios entrevistados

utiliza como principal modo o transporte publico por 6nibus, com excec¢do dos



262

usuarios do Hospital Santa Genoveva e Complexo educacional, em que o principal

modo de transporte é o motorizado individual.

Em relacdo as variaveis que mais importam nos deslocamentos em todas as areas,
0S usuarios consideram a seguranca como o principal fator, em detrimento do
conforto e da ambiéncia. A maioria dos entrevistados gasta, em média, entre 10 e 20
minutos para chegar ao destino. Sobre a avaliacdo da localizacdo do
empreendimento naquelas respectivas areas, a maioria dos entrevistados considera

nao perceber alteracdes na mobilidade devido a presenca do PGV.

Os principais problemas apontados pelos usuarios estdo em conformidade com as
observacdes técnicas e com o IMUS: qualidade ruim das calcadas, presenca de
obstaculos, conflitos com os modos motorizados, auséncias de sinalizacbes

preferenciais etc.

Por fim, os resultados do IQC demonstraram e confirmaram que a qualidade das
calcadas é algo que precisa ser mudado. Na maioria das areas de influéncia
verificou-se um IQC de regular a bom. Na é&rea de influéncia do Center

Shopping/Carrefour foram encontrados os maiores numeros de calcadas com

qualidade boa; j4 na area do Atacadao a maioria das calgcadas foi avaliada com ruim.

Diante do cenario apresentado no presente capitulo, considera-se que a realidade
da mobilidade urbana em Uberlandia (MG), nas areas pesquisadas, merece uma
atencdo especial, pois tanto do ponto de vista quantitativo quanto qualitativo,

verificaram-se condigdes precéarias de mobilidade, acessibilidade e sustentabilidade.



263

No préximo capitulo sera descrita e sugerida uma proposta de acdo para as areas
analisadas na pesquisa, como uma possibilidade para tornar a mobilidade urbana,
com foco na circulagdo ndo motorizada e transporte publico mais seguro, com

qualidade, acessibilidade e com viés mais sustentavel.
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CAPITULO VI

MEDIDAS MODERADORAS DE TRAFEGO - TRAFFIC CALMING
Nesse capitulo, procurou-se mostrar uma possibilidade de intervencdo em areas
urbanas e que podem ser aplicadas em areas de influéncias de PGVs. As medidas
moderadoras de trafego ou traffic calming s@o as intervencdes apresentadas nesse
capitulo e sugeridas como possibilidade de acfes nas areas pesquisadas. A
evolucdo da técnica assim como as possibilidades de implantacdo também é

mostrada na sequencia.

6.1 Medidas Moderados de Trafego (Traffic calming): intervencdes para

construcdo de uma mobilidade sustentavel

Apoés apresentar os resultados obtidos na pesquisa dessa Tese e de se confirmar a
hipétese de que as cidades sédo pensadas e planejadas seguindo a prioridade da
circulacdo motorizada e individual em detrimento dos modos ndo motorizados e
transporte publico que sdo os pilares da construcdo de uma mobilidade urbana
sustentavel e socialmente inclusiva verifica-se que varias sdo as a¢des que devem
ser tomadas para melhorar a mobilidade urbana nas cidades e mais especificamente

em areas de PGVs.

Dentre as acbes que devem ser adotadas na busca de uma mobilidade urbana com
qualidade e sustentavel tem-se mudancas educacionais, comportamentais,
legislacbes adequadas fiscalizadas e cumpridas, mudancas de infraestruturas de

vias colocando o pedestre, o ciclista e o usuario de transporte publico como



265

prioritarios na hierarquia viaria, vias com sinalizacfes preferéncias e que oferecam
seguranca e conforto nos deslocamentos, medidas de moderacao do trafego (traffic

calming), entre outras.

Como néo € objetivo desse trabalho propor melhorias pontuais para as cinco areas
de influéncias pesquisadas, e sim de analisar as condi¢cdes de infraestruturas
oferecidas a mobilidade urbana ndo motorizada e transporte publico coletivo,
decidiu-se por indicar como um das alternativas possiveis para melhorar a circulacao
das areas a implantacdo de medidas moderadoras de trafego ou traffic calming que
sdo medidas que representam tanto uma mudanca conceitual sobre a mobilidade
para a populacdo quanto uma técnica que pode auxiliar na busca de espacos ou

areas mais sustentaveis e inclusivas.

Entendemos que todas as areas analisadas carecem de infraestruturas adequadas e
que oferecam seguranca para os deslocamentos a pé, por bicicletas e por transporte
publico coletivo. Nas cinco areas de influéncias analisadas verificou-se que as
calcadas séo inadequadas, 0s espacos para pedestres e ciclistas sao reduzidos ou
nao existem, as sinalizacbes sdo voltadas para atender o transporte motorizado e
individual, as rampas e travessias ndo oferecem seguranca e nao sao, na maioria
das vezes, respeitadas, 0s pontos de parada nao oferecem conforto e o tempo de
espera, por vezes, € grande, entre outros impactos negativos ja mencionados no

capitulo anterior.

Assim, encontramos no traffic calming uma possibilidade de implantacdo em todas

as areas pesquisadas e que envolve uma mudanca conceitual, comportamental,
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educativa e de infraestrutura podendo ser aplicada, ainda que forma gradual, em

areas de PGVs que necessitam de intervencgdes.

Esteves (2003) traz uma definicdo para o traffic calming ou medidas moderadoras de
trafego ao entender que sado técnicas utilizadas para reduzir o volume do trafego
motorizado, melhorar o comportamento dos motoristas, criar espacos de circulagcéo
seguros para 0s modos ndo motorizados. Enfim, diminuir os impactos indesejaveis
do transito e ao mesmo tempo criar uma ambiente, seguro, calmo, agradavel e
sustentavel.

E importante ressaltar que essas medidas moderadoras podem ser inseridas em
dois campos principais: (a) o técnico, com as ac¢des fisicas no territorio, ou seja, a
técnica propriamente dita e (b) conceitual, inserindo uma nova concepcdo de
mobilidade urbana sustentavel, advinda de uma “nova” hierarquia viaria, cuja
prioridade estd nos modos ndo motorizados e no transporte publico, em detrimento
do transporte motorizado individual, diferentemente do que € visto na préatica de

muitas cidades brasileiras atualmente (ALVES e FERREIRA, 2014).

O traffic calming teve na Europa, em especial na Holanda, seu primeiro cenério de
atuacdo, sendo visto por varios paises europeus como uma possibilidade de
enfrentar os problemas urbanos de forma eficiente. Pode ser entendido como a
aplicacdo de medidas fisicas, com o0s objetivos de controlar a velocidade,
conscientizar os motoristas a comportarem-se no transito de forma mais humana,
segura e em prol do meio ambiente, reduzindo assim, os efeitos indesejaveis do

transito em algumas areas (BHTRANS, 1999).
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Para Hass-Klau (1990) apud Cupolillo (2006) traffic calming pode ser definido em
dois sentidos: um amplo e outro restrito. Em um sentido amplo apontam uma politica
geral de transportes que inclui, além da reducdo da velocidade média, um grande
incentivo aos pedestres, aos ciclistas e ao transporte publico, com renovacédo da
forma urbana e viaria e com preocupacdo com as questdes ambientais e qualidade

de vida para a populacéo.

Em seu sentido restrito, o traffic calming pode ser considerado como uma técnica
para a reducdo do volume veicular, do trafego, dos acidentes e dos niveis de

poluicdo (sonora e do ar), amenizando o impacto espacial e socioambiental.

De acordo com Esteves (2003) traffic calming € uma técnica capaz de proteger as
areas urbanas dos efeitos nocivos do trafego de veiculos, desde que aplicada de

forma adequada ao ambiente. Ainda para o autor a técnica objetiva:

melhorar as condi¢cdes de seguranca nas vias, seus efeitos ambientais
positivos podem ser considerados de forma mais abrangente. Isto ocorre
ndo apenas porque a seguranga viaria € hoje considerada um importante
aspecto ambiental, relacionado a segregacdo urbana, mas também por
causa das possiveis reducfes de outros impactos (ESTEVES, 2003, p.41).

Devon County Council (1991) explica que esse conjunto de técnicas pode ser usado
para minimizar os efeitos indesejaveis do transito e, ao mesmo tempo, pode criar um
ambiente agradavel, seguro, calmo e atrativo. A técnica busca alterar o volume de
traffego de uma determinada area, mas também propée uma mudanca
comportamental aos motoristas, conscientizando-os a conduzir os veiculos com

velocidades moderadas de acordo com o ambiente.
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De acordo com Raia Jr. e Angelis (2005, p.43) as medidas de moderacao de trafego

podem ser entendidas como:

Uma combinagdo que envolve, principalmente, medidas fisicas que
reduzem os efeitos negativos do uso de veiculos automotores, alterando o
comportamento dos motoristas e melhorando as condi¢des para 0s usuarios
dos meios de transporte motorizados nas vias.

Como envolvem mudancas em termos comportamentais, acdes de educacdo e
fiscalizacdo devem ocorrer constantemente e concomitante a aplicacdo dessas
técnicas, pois remetem a uma mudanca conceitual. Ressalta-se ainda a necessidade
de um olhar multidisciplinar com envolvimento de véarias areas como planejamento

ambiental, desenho universal, planejamento urbano, medidas de paisagismos,

planejamento da mobilidade, etc.

A origem das medidas moderadoras de trafego € algo dificil de relatar com preciséo,
sabe-se que foram adotadas pelos 6rgdos gerenciadores, na década de 1970, na
Europa, principalmente na Holanda e Alemanha (HARVEY, 2002). Tanto a origem
guanto as diretrizes apresentam intrinseca relacdo com algumas praticas: (a) a ideia
das areas ambientais, em 1963, na Inglaterra (b) os woonerfs - patios residenciais -
na Holanda e (c) as areas de pedestres implantadas em 1930 na Alemanha (HASS-

KLAU, 1990 apud Esteves, 2003).

Na Holanda as ideias sobre essas técnicas foram desenvolvidas na cidade de Delft,
na década de 1960 e regulamentadas em meados da década de 1970, com a

finalidade de garantir melhor qualidade de vida a sua populacao:

Assim, como forma de atuar no ambiente externo, propuseram medidas
para reducdo da velocidade veicular através do uso de determinados
dispositivos e de alteragcbes nos lay-outs das vias. Desta forma,
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estabeleceram um novo espaco urbano chamado de woonerf ou "quintal
comunitario” onde pedestres e veiculos dividiam a mesma superficie
(EWING, 1999, p. 10).

Ainda de acordo com as praticas holandesas, Cupolillo (2006, p.53) discorre:

Os Woonerfs ou patios residenciais, surgidos em 1975 na Holanda, criam
ambientes integrados entre o transporte ndo motorizados e veiculos
motorizados, em que a velocidade desses Ultimos é contida, dando
prioridade e seguranca a pedestres e ciclistas, diferentemente do método
tradicional de separacdo de faixa de circulagdo viaria de acordo com cada
modalidade de transporte.

Na Inglaterra, o traffic calming teve inicio em meados da década de 1960 por meio
do conceito de zona ambiental, areas protegidas do trafego veicular, propondo a
reducdo do fluxo por meio de uma hierarquizacao viaria (CUPOLILLO, 2006). Na
Alemanha surgiu em 1930, na cidade de Essen, por meio de uma politica de

restricdo do uso do automovel em areas residenciais e centrais (CUPOLILLO, 2006).

Posteriormente essas técnicas foram difundidas para outros paises, como Australia,
Estados Unidos, Canada, Italia e muito pouco exploradas no Brasil, onde h4 uma

aplicacdo minima e restrita dessas medidas.

Para Litman (1999) as técnicas geram divergéncias de opinides quanto as suas
vantagens e desvantagens. Os defensores da técnica alegam que a aplicacéo
promove uma maior seguranca para moradores, pedestres e ciclistas frente aos
impactos gerados pelos veiculos motorizados. Os argumentos contrarios a aplicagéo
do traffic calming sdo que essas medidas desperdicam recursos, impdem toda a
culpa dos problemas nos motoristas e que apenas transferem os problemas de

circulagdo de um local para outro.
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Esteves (2003) também destaca algumas desvantagens no uso da técnica, como a
utilizacdo de materiais do tipo pedras nos pavimentos de platds que pode aumentar
a poluicdo sonora (ruidos); a restricAo na entrada de veiculos motorizados pode
dificultar a acessibilidade dos veiculos de emergéncia, devendo essa, ser facilitada
nos casos de urgéncia; os obstaculos podem interferir na operagcdo do transporte
publico tornando suas viagens mais demoradas e possiveis atrasos e, por fim, a
transferéncia dos problemas de velocidade e volume veicular para outras areas

urbanas.

De acordo com Alves e Ferreira (2014) € importante destacar que as implantacdes
dessas técnicas de moderacédo de trafego dependem da necessidade e da situagéo
encontradas numa determinada localidade dentro de uma escala macro, ou seja, a
cidade. E preciso compreender ainda que apenas a implanta¢do das técnicas, ou
seja, adocdo de medidas de engenharia viaria, ndo é capaz de sanar todos 0s

problemas relativos aos espacos urbanos e de mobilidade.

Além da adocdo das técnicas sao necessarias, principalmente, acdes conjuntas e
planejadas entre o planejamento urbano com o de mobilidade. Esteves (2003, p.51),

reforca essa questao:

De fato, pode-se entender hoje a aplicacdo da técnica dentro de uma
escala. Em uma ponta, medidas adotadas para meramente moderar o
trafego e cuja abrangéncia ndo passa efetivamente de uma “moderagéo do
trafego”. No outro extremo desta escala encontrar-se-iam as medidas e
propostas voltadas para uma transformacgéo cultural do uso dos espacos
comuns do habitat humano, hoje engolidos pelo transito de veiculos
motorizados, e cuja abrangéncia esta mais voltada para o “tratamento
ambiental de areas urbanas”. Em que ponto desta escala estara localizada
a proposta ou projeto especifico vai depender do desejo e da capacidade
dos usuérios, técnicos e planejadores.
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Como dito anteriormente, algumas medidas de moderacdo de trafego ja foram
implantadas no Brasil, contudo ndo foram aplicadas de acordo com o verdadeiro
conceito e técnica de traffic calming. Na realidade foram feitas instalac6es de
infraestrutura fisica em algumas rodovias, como as lombadas, ou os comumente
conhecidos “quebra-molas” em (1980), as rotatérias e/ou minirrotatérias, porém,
todas essas acdes apresentavam atitudes isoladas e paliativas, sem articulacéo
adequada com as demais secretarias e gerenciamentos urbanos (RAIA JR. e

ANGELIS, 2005).

Algumas cidades brasileiras iniciaram o processo de implantacdo de técnicas de
moderacédo de trafego, como é o caso de Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Fortaleza, Belo
Horizonte, entre outras, entretanto ndo se obteve o mesmo resultado e nivel de

eficacia quando comparadas com as experiéncias internacionais (ESTEVES, 2003).

Universidades brasileiras também instalaram em suas areas internas medidas de
traffic calming como é o caso da Universidade Federal de Sdo Carlos (UFSCar), na
Escola de Engenharia da Universidade de Sao Paulo (USP), Universidade Federal
de Minas Gerais (UFMG) e Universidade Federal de Uberlandia (UFU) (CUPOLILLO,

2006 e RAIA JR. e ANGELIS, 2005).

Contudo, as tentativas de reducédo da velocidade das vias, de diminui¢do do volume
veicular, do trafego e acidentalidade viaria no Brasil, ndo obtiveram resultados
esperados como ocorreram no restante do mundo. Alguns fatores apontados por

Raia Jr. e Angelis (2005, p.41) procuram explicar esse fato:
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Na experiéncia internacional, a técnica € usada como um todo, envolvendo areas de
arquitetura, engenharia, planejamento urbano e ambiental, legislacdo e normas de
educacdo, treinamento e conscientizacdo. No Brasil, ao contrario, apenas
dispositivos de engenharia sdo empregados de maneira pontual e isolada, o que

pode explicar o seu fracasso.

Portanto, a aplicacdo da técnica de traffic calming necessita mais do que a simples
instalacdo aleatéria de medidas fisicas ou de engenharias para solucionar 0s

problemas relativos a mobilidade no ambiente urbano (ALVES e FERREIRA, 2014).

E preciso que o emprego de traffic calming seja visto como um conjunto técnicas
estratégicas importantes para amenizar e solucionar alguns problemas urbanos e de
mobilidade, e que essas venham acompanhadas de outras medidas de
gerenciamento de trafego, como restricbes ao uso do automdvel, campanhas de
conscientizacdo, monitoramento e fiscalizacdo, etc. Sendo assim, € necessario
incorporar os principios e preceitos da mobilidade sustentavel e inclusiva, como

também, da acessibilidade universal.

6.2 Técnicas de Moderacao de Trafego

As técnicas de traffic calming, de acordo com o Manual de Medidas Moderadoras de
Trafego elaborado pela BHTRANS (1999), apresentam os seguintes objetivos: (a)
reduzir o niamero e a severidade dos acidentes; (b) reduzir os ruidos e a poluicdo do
ar; e (c) revitalizar as caracteristicas ambientais das vias através da reducdo do

dominio do automoével.
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Esteves (2003, p.52), estabelece um conjunto de objetivos cabiveis as técnicas de
moderacao de trafego, sendo eles:
I.  Melhorar as condi¢cdes de seguranca e conforto para 0s usuarios mais
vulneraveis do ambiente viario, incluindo pedestres, ciclistas, pessoas
com mobilidade reduzida, reduzindo a ocorréncia e a severidade dos
acidentes;

Il. Desencorajar o uso ndo essencial da via, principalmente pelo trafego
de passagem de veiculos motorizados;

lll.  Melhorar as condi¢cdes ambientais do espaco viario, proporcionando
possibilidades de implantacdo de projetos urbanisticos e paisagisticos; e
em consequéncia disto:

IV. Devolver ao cidaddo o espaco publico das cidades, possibilitando o
melhor desenvolvimento de uma identidade urbana, e uma sensacéao de
bem estar para residentes, pedestres e outros usuarios das vias,

facilitando ainda sua organizagéo social.

Verifica-se que véarias medidas podem ser utilizadas como técnicas auxiliares no
tratamento de problemas de trafego, devendo, portanto, sempre atentar-se para o
problema e a particularidade do local, assim como a possivel inter-relacdo com a
regido de seu entorno, visando o ndo deslocamento de um problema de um local
para outro. Para isso, as alteracbes viarias devem ser instaladas em acodes

conjuntas e planejadas entre mobilidade e uso do solo.

De acordo com BHTRANS (1999) as medidas de traffic calming podem ser verticais

e horizontais. As medidas de moderacgéo vertical sdo as lombadas, os platés e as
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almofadas ja as medidas horizontais séo as chicanas, os estreitamentos de pistas e

0s canteiros centrais. A Tabela 39 apresenta de forma sintética um agrupamento das

medidas de moderacao de trafego, ou técnicas de traffic calming.

Tabela 39 - Agrupamento das Medidas de Moderacado de Tréfego.

Agrupamento

Medidas de Moderacao

Deflexdes verticais: medidas
gue promovem uma alteragdo
no perfil da rodovia

Lombadas de secao
arredondada;

Lombadas de secdao reta;
Almofadas anti-velocidade;
Platbs;

Areas.

Deflexbes horizontais:
medidas que caracterizadas
por uma alteragdo no
alinhamento e no tracado da

Estreitamentos e ilhas centrais;
Chicanas;

Ilhas canalizadoras;

Pontos estreitos;

via Rotatérias e pistas adicionais;
Gerenciamento da Barreira central;

circulagcdo viaria: medidas Areas de estacionamento;

que harmonizam a Areas de embarque /

convivéncia entre os diversos
usuarios do sistema de
transporte

(jesembarque;
Areas de carga / descarga.

Sinalizagdo: medidas que
regulamentam, advertem e
informam os usuarios.

Sinalizacéo vertical;

Sinalizacao horizontal;
Sinalizagdo semaforica;

ITS (Sistemas Inteligentes de
Transportes).

Medidas de Urbanismo:
auxiliam na percepcdo das
transformacfes  introduzidas
na via

Paisagismo;
Mobiliario;
lluminacéao;
Pérticos.

Fiscalizagdo eletrbnica: uso
de dispositivos eletrénicos,
através de equipamentos de
controle pontual e por trecho,
sendo mais conhecidos como
lombadas eletrbnicas e
radares respectivamente.

Fiscalizacao eletrbnica autbnoma;
Fiscalizacao eletrénica por
agente.

Textura do  pavimento:
utilizacdo de cores, materiais
rugosos e combinados, além
de sonorizadores e
revestimentos especiais.

Sonorizadores;

RWS - rumble wave surfacing;
SMA — stone mastic asphalt
(Tipos de asfaltos com matrizes
rochosas/pedrogosas e com
ondulacdes).

Fonte: CUPOLILLO, PORTUGAL E BRAGA (2007).
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A Figura 92 traz o exemplo das lombadas, técnica amplamente utilizada em diversas
partes do mundo, com a finalidade de reduzir a velocidade local, e promover, por
conseguinte, um aumento da seguranca evitando acidentes de transito (DEVON

COUNTY COUNCIL, 1991).

Figura 92 - Medidas Moderadoras de Trafego: Lombadas (Deflexdo vertical).

Fonte: ESTEVES (2003).

Os pontos positivos dessa medida sdo a sua facil instalacdo, ndo havendo a
necessidade de reconstrucdo ou novo pavimento na via e a aplicabilidade na maioria

das localidades.

Os aspectos considerados negativos séo: (a) o fato da instalacdo da lombada por si
s6 nao contribui para melhoria do espaco urbano e viario (b) dificuldade de operacéo
de veiculos de emergéncia e do transporte publico causando desconforto e (c)
alguns de seus desenhos ndo apresentam uma harmonia arquitetbnica com a

paisagem urbana local.

A Figura 93 ilustra outra medida vertical de moderacao do trafego, os Plat6s. Eles
apresentam como objetivo a reducdo da velocidade, principalmente de veiculos

leves e a facilidade e seguranca na travessia de pedestres (BHTRANS, 1999).
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Figura 93 - Medidas Moderadoras de Trafego: Platos (Deflexdo vertical).

Fonte: ESTEVES (2003); BHTRANS (1999).

Esses mecanismos apresentam uma vantagem em relacdo as lombadas: néo
apresentam desniveis na via, promovendo com isso uma melhor acessibilidade as
pessoas que apresentem uma mobilidade reduzida (ESTEVES, 2003). Outra
caracteristica importante é que essas medidas sdo mais eficientes quando

comparadas as lombadas, reduzem a velocidade, sdo adequadas para o transporte

coletivo em suas rotas, e a seguranca é maior para os pedestres.

Como pontos negativos destacam-se a necessidade de um tratamento cuidadoso na
elaboracdo do projeto para deficientes visuais e a necessidade de reconstrucéo de

parte da via para sua instalacdo (BHTRANS, 1999).

As almofadas (Figura 94) tém como objetivo a seguranca por meio de reducdo da
velocidade dos veiculos e a néo restricdo de velocidade para 6nibus, caminhdes e
veiculos emergenciais (BHTRANS, 1999). Possibilitam aos ciclistas e motociclistas
facilidades de deslocamentos nas laterais das almofadas (KRAUS, 1997 apud

CUPOLILLO, 2006).
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Figura 94 - Medidas Moderadoras de Trafego: Almofadas (Deflexao vertical).

Fonte: DEVON COUNTY COUNCIL (1991)

As vantagens dessa medida de moderacgédo vertical consistem na sua facil instalacédo
e custos mais baixos, na auséncia de problemas de drenagem urbana e no trafego
livre para o transporte coletivo por 6nibus e as ambulancias. As desvantagens séo
gue os veiculos com rodas traseiras duplas podem ser afetados pelas almofadas e o

dispositivo nao interfere na velocidade de motocicletas.

O outro grupo de técnicas de moderacdo sédo as deflexdes horizontais. De acordo
com Esteves (2003), essas apresentam um custo baixo de instalagdo e evitam a
utilizacéo de dispositivos verticais que, segundo o autor, apresentam um aumento da

polui¢cdo sonora no local.

As alteracdes horizontais do perfil viario também foram concebidas para a reducéo
da velocidade veicular e adequacdo do comportamento dos usuarios. Podem
também ser encaradas como uma maneira de redistribuir 0 espaco da caixa para

outros usos como calgadas e reflgios centrais

[...] Estas reducdes da caixa viaria, com a utilizacdo de dispositivos
alterando seu perfil horizontal, tem o objetivo adicional de limitar a
capacidade de ultrapassagens, ou de passagem de veiculos de maior porte,
além de reduzir as distancias para a travessia de pedestres e reduzir a
disponibilidade de estacionamento na via. Esteves (2003, p.57).
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As chicanas ou desvios forcados, como mostra a Figura 95, objetivam a reducéo da
velocidade e consequente o aumento da seguranca por meio de alteracbes na
trajetoria dos veiculos, além de reorganizar o espaco viario das calcadas e

estacionamentos (BHTRANS, 1999).

Figura 95 - Medidas Moderadoras de Trafego: Chicanas (Deflexdo horizontal).

Fonte: ESTEVES (2003).

Positivamente destacam-se os tracados diferentes, as extensdes de calcadas, a
dispensa do uso de dispositivos verticais e o sistema de estacionamentos alternados
que colabora para a seguranca de pedestres, por desobstruir a visdo de 50% da

calcada (BHTRANS, 1999).

Em relacdo aos aspectos negativos sobre a implantacdo de chicanas, pode-se
considerar que, caso a chicana permita a passagem na via de veiculos pesados, a
sua influéncia na reducdo da velocidade pode sofrer um impacto negativo. Outro
aspecto negativo é alteracdo ou eliminacao linear da via, e também o desconforto

causado nos usuarios de transporte coletivo por dnibus.

O Estrangulamento da pista é outro exemplo de dispositivo horizontal (Figura 96)

gue tem os mesmo objetivos das chicanas.
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Figura 96 - Medidas Moderadoras de Trafego: Estrangulamento de pista (Deflexdo
Horizontal).

oy
|

Fonte: ESTEVES (2003); BHTRANS (1999).
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As vantagens na implantagdo dos estranguladores de pista sdo os baixos custos e
as facilidades de instalacdo, os tracados sao interessantes e as calcadas sdo mais

extensas.

As desvantagens apontam a sua pouca eficacia na reducao das velocidades médias
de 30 km/h ou menos, o pouco efeito em veiculos de duas rodas, como as
motocicletas, devendo, portanto, ser aplicado em conjunto com outras medidas

(BHTRANS, 1999).

A adocao de canteiros centrais (Figura 97) também pode ser considerada como um
mecanismo de deflexdo horizontal. Essa intervencdo permite a reducdo da
velocidade, arborizacdo nos canteiros colaborando para o meio ambiente e tém

acOes paisagisticas em busca de um embelezamento do cenério urbano.
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Figura 97 - Medidas Moderadoras de Trafego: Canteiros Centrais (Deflexdo Horizontal).

Fonte: ESTEVES (2003); BHTRANS (1999).

Faz- se necessario aqui dizer que foram apresentadas aqui apenas alguns exemplos
e possibilidades de aplicacdo de medidas moderadoras de trafego, pois sado
inlmeras as técnicas encontradas que podem colaborar para tornar a mobilidade

urbana mais humana, com qualidade e sustentabilidade.

Todas as alternativas e possibilidades de intervencgdes viarias utilizando-se técnicas
de traffic calming, sejam elas verticais ou horizontais, mostram a variedade e
aplicabilidade de uma série de medidas de moderacdo de trafego que podem e
devem ser utilizadas de forma estratégica na reducao dos conflitos existentes no
espaco urbano, em um processo de recuperacdo da qualidade no meio ambiente

urbano e de mobilidade.

Essas medidas podem, e apresentam melhores resultados quando implantadas de
forma combinadas ou articuladas entre elas e também com outras politicas e
praticas publicas. Assim, a aplicacdo das técnicas de traffic calming no ambiente
urbano, em conformidade com as medidas de planejamento urbano e de mobilidade,
pode contribuir de forma efetiva para uma mobilidade urbana sustentavel, na medida
em que prioriza a circulacdo segura e confortavel dos modos ndo motorizados que

sao o foco dessa pesquisa.
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CONSIDERACOES FINAIS

A crescente expansao e popularidade do modo de transporte individual e
motorizado, principalmente de automoOveis e motocicletas, € um dos graves
problemas que atinge grande parte das cidades brasileiras. A rapida expansao e
popularidade desses modais repercutiram de forma negativa nos espacos urbanos
que passaram a “servir’ as necessidades desses modos de transporte em
detrimento de uma circulacdo ndo motorizada (pedestres e ciclistas) e transporte
publico que passaram a operar de forma secundaria no espaco urbano resultando
em uma queda na qualidade de vida, na sustentabilidade e na inclusédo

socioespacial.

As cidades foram e continuam sendo planejadas de forma a contemplar, de forma
prioritaria, os modos motorizados e individuais, neste sentido, a mancha urbana
sofre ampliacbes em direcdo as periferias, dispersando as atividades de comércio,
servicos e moradias, resultando no aumento no ndmero e tempo gastos em
deslocamentos e a necessidade cada vez maior de um sistema de transportes que

atenda a demanda de viagens criada.

O problema dessa expansao urbana ordenada seguindo a légica imobiliaria, € que
na maioria das vezes os modos de transporte encontrados para atender a demanda
de viagens da populacdo sdo os motorizados e individuais, como automoveis e
motocicletas por possuirem maior flexibilidade e autonomia nos deslocamentos.

Assim, a populacdo nao disposta a correr riscos de se envolver em conflitos e
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acidentes de transito, ja que o espaco ndo esta adequado e seguro, deixa de optar

por realizar seus deslocamentos com modos ndo motorizados (pedestres e ciclistas).

O mesmo ocorre com a mobilidade através de transporte publico coletivo que por
possuirem rotas e horarios pré-definidos, e que muitas vezes nao contempla as reais
necessidades de trajetos e tempo gasto em deslocamentos que a populacdo deseja,
acabam por perder usuarios cativos e em potenciais devido a nao flexibilidade e

modernizacdo do sistema de transporte.

Soma-se ainda ao aumento de veiculos motorizados e individuais que é resultado de
uma politica de expansdo urbana que ndo prioriza a circulacdo ndo motorizada e
transporte publico, a instalacdo de Polos Geradores de Viagens em diversos pontos
da area urbana sem a adequada avaliacdo de seus impactos. Esses
empreendimentos sd0 responsaveis por gerar um contingente significativo de
viagens, produzindo sérios impactos no espagco urbano, na sua maioria,

considerados negativos.

Dentre as principais externalidades encontram-se aquelas relacionadas a mobilidade
e acessibilidade urbana, como: longos e dispendiosos congestionamentos, conflitos
entre os modais na busca pelo um espaco para circulacdo, dificuldades de exercer
mobilidade e ter acessibilidade, degradacdo ambiental, aumento do numero e
severidade de acidentes de transito, poluicdo (sonora e do ar), reducédo dos espacgos
e areas verdes comprometendo assim a qualidade da mobilidade e sua

sustentabilidade.
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As cidades brasileiras, de maneira geral, ainda ndo tratam da implantacdo de PGVs
de maneira técnica, que contemple analises de impactos provocados. Prevalece
ainda a maxima de que novos empreendimentos significam novos empregos e mais
impostos, que efetivamente sdo aspectos considerados positivos, do ponto de vista
de crescimento e desenvolvimento. Porém, os custos gerados pelos impactos

negativos, diretos e indiretos, ficam ainda sem receber a atencdo necessaria.

Avancos importantes, em termos legislativos foram conquistados no Brasil no que
diz respeito a necessidade de ordenar o espaco urbano com prioridade a circulagéo
nao motorizada e por transporte publico, como € o caso do Estatuto das Cidades

(Lei n°® 10.257/2001) e da Lei de Mobilidade Urbana Nacional (Lei n°® 12.587/2012).

Dentre os avancos obtidos com o Estatuto das Cidades tém-se o direito a cidades
sustentaveis, a infraestrutura urbana, ao transporte, oferta de equipamentos
urbanos, transportes e servicos publicos; ordenacdo e controle do uso do solo,
instalacdo de empreendimentos ou atividades que possam funcionar como polos
geradores de trafego e também prevé Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV) que se

soma ao Estudo de Impacto Ambiental (EIA) como instrumentos de avaliacdo de

impactos quanto a localizacdo de empreendimentos geradores de viagens (PGV).

A Lei de Mobilidade Urbana Nacional permitiu a ampliacdo tanto no conceito quanto
na legislagdo sobre a mobilidade urbana nacional ao impor em for¢ca de Lei o

enfrentamento dos problemas relacionados a mobilidade urbana.
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A Lei tem como objetivo central propor mudancas na matriz modal dos municipios
brasileiros na medida em que coloca como foco das acbes 0s modos nhao
motorizados e o transporte publico em detrimento dos motorizados e individuais,
automoveis e motocicletas, reduzindo, assim o quadro de insustentabilidade das

cidades brasileiras, principalmente as de meédio e grande porte.

E a partir da observacéo da necessidade de se mudar o foco das atencdes e acdes
nos espacos urbanos para a mobilidade e acessibilidade urbanas sustentaveis que
foi surgindo o interesse em pesquisar quais as reais condi¢des de infraestrutura de
mobilidade oferecidas aos modos ndo motorizados e transporte publico em areas de

PGV em Uberlandia-MG.

O municipio de Uberlandia possui 646.673 habitantes (IBGE, 2014) e uma frota
veicular é de 423.246 veiculos, desse total 270.766 sao automoveis, ou seja, 63,9%.
As motocicletas aparecem na segunda colocacdo com 110.755 (26,1%),
demonstrando a expansédo dos modos motorizados individuais em circulagao. As
vias encontram-se saturadas, pois a capacidade, em determinados pontos, como
ocorre na area central e no entorno de PGVs, nao mais comporta a demanda de
trafego motorizado que é atraida/gerada e vem comprometendo a mobilidade e

acessibilidade em determinados trechos e horarios.

Em relagdo ao ordenamento, classificacdo e tratamento de Polos Geradores de
Viagens nao foram encontradas legislacées especificas para o tratamento de PGV,
em Uberlandia, encontra-se disponivel no Plano Diretor (2006) apenas algumas

consideracdes superficiais sobre os PGVs 0 que colabora para o comprometimento
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da qualidade da mobilidade urbana. Esse € um cenarios mais preocupantes, pois a
cada dia verifica-se a instalacdo desenfreada de PGVs na cidade sem nenhuma
medida de ordenamento para esses empreendimentos, o que resulta em uma

situacdo critica para a mobilidade e que precisa urgentemente ser revertida.

Dessa forma, a pesquisa teve como objetivo geral analisar do ponto de vista
quantitativo (Indicador de Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS) e qualitativo
(avaliacdo técnica e diagnostica) as condi¢des de infraestrutura viaria oferecida aos
modos ndo motorizados (pedestres e ciclistas) e transporte publico, em areas de
influéncia (priméaria) de Polos Geradores de Viagens (PGV) localizados na

Uberlandia-MG.

A hipo6tese levantada na pesquisa sobre a nao prioridade de intervencdes
infraestruturais em areas de PGV para os modos ndo motorizados (pedestres e
ciclistas) e o transporte publico coletivo se confirmou a partir das analises tanto
quantitativas quanto qualitativas, demonstrando que a mobilidade urbana em
Uberlandia carece de mecanismos reguladores e fiscalizadores para a promocao de

uma mobilidade acessivel, inclusiva e sustentavel.

As analises (quantitativas e qualitativas) nas areas de influéncias dos cinco PGV
selecionados para a pesquisa (Hospital Santa Genoveva, Complexo Educacional,
Center Shopping/Carrefour, Terminal Central/ Pratic Shopping e Atacadao)
demonstraram, que de uma forma geral, problemas relacionados a mobilidade e

acessibilidade urbanas e sua sustentabilidade.
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As observacdes quantitativas revelaram que o desempenho do IMUS Global
(considerando as esferas econdémicas, sociais e ambientais) mostra que a situacao
encontrada nas areas de influéncias dos PGVs pode ser considerada como ruim ou
péssima, pois foram encontrados valores entre 10,0% e 13,0% do valor intermediéario
do IMUS (50,0%) o que de acordo com Assuncao (2012) valores inferiores a 50,0%

nao podem ser considerados na escala do IMUS como positivos.

As areas dos PGV Terminal Central/Pratic Shopping e Center Shopping/Carrefour
foram os que apresentaram os maiores valores na dimensdo global, o primeiro
apresentou 0,130 e o segundo 0,127. Quando foram analisados os resultados do
IMUS por setor, verificou - se que a dimensdo social é que teve um melhor
desempenho quando comparada com as demais (econdmica e ambiental). Os
valores mais altos da dimens&o social aparecem nas areas de influéncias dos PGVs:
Terminal Central/Pratic Shopping e Center Shopping/Carrefour com 0,047 e 0,046
respectivamente. Os menores valores, considerando todas as dimensofes, foram

encontrados no Complexo Educacional.

A partir dos resultados obtidos dos pesos acumulados por dominios dos indicadores
constatou-se que o dominio Acessibilidade € o que apresenta os maiores valores
(entre 0,058 e 0,075), em segundo lugar aparece o desempenho do dominio
Sistemas de Transporte Urbano (entre 0,030 e 0,038) e por ultimo o dominio Modos
N&o Motorizados (entre 0,017 e 0,023), considerando as cinco areas de influéncias

analisadas.
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A pesquisa revelou ainda que os escores normalizados considerados como 6timos
aparecem nas areas do PGVs: Complexo Center Shopping/Carrefour, Complexo

Terminal Central /Pratic Shopping e Atacadao, com 09 escores cada.

Os indicadores considerados 6timos (verde) encontrados nesses PGVs, séo: 1.1.1-
Acessibilidade ao transporte publico; 1.2.2 — Acessibilidade aos espacos abertos;
1.2.5 — Acessibilidade aos servicos essenciais e 1.3.1 — Fragmentacdo Urbana
(dominio acessibilidade); 6.2.2 — Vias com calcadas (dominio modos nao
motorizados) e 9.1.2 — Frequéncia de atendimento do transporte publico; 9.1.3 —
Pontualidade; 9.1.5 - Idade Média da Frota do Transporte Publico e 9.2.1 -

Diversidade de modos de transporte (dominio sistema de transporte urbano).

Os escores normalizados, nas areas dos trés PGVs supracitados, considerados
como ruins (vermelho) foram: 1.2.1 - Travessias adaptadas a pessoas com
necessidades especiais (dominio acessibilidade); 6.1.1 — Extensao e conectividade
de ciclovias, 6.1.3 — Estacionamento para bicicletas, 6.2.1- vias para pedestres
(dominio modos ndo motorizados) e 9.1.1 — Extensdo da rede de transporte publico,
9.1.6 — indice de passageiro por quildbmetro quadrado, 9.4.2 — Integracdo do

transporte publico (dominio sistema de transporte urbano).

O indicador 9.1.4 — Velocidade Média do Transporte Publico se mostrou regular
(amarelo) em todos os PGVs analisados, com excecdo apenas do Complexo
Educacional onde foi encontrado outro indicador regular (amarelo) o de

Fragmentacao Urbana pertencente ao dominio acessibilidade.
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Os PGVs Hospital Santa Genoveva e Complexo Educacional foram, em
contrapartida, os que apresentaram o0 maior numero de indicadores com escores
normalizados considerados como ruins (vermelho), sdo eles: 1.2.1 — Travessias
adaptadas a pessoas com necessidades especiais, 1.2.2 — Acessibilidade a espacos
abertos (dominio acessibilidade); 6.1.1 — Extensdo e conectividade de ciclovias,
6.1.3 — Estacionamento para bicicletas, 6.2.1- Vias para pedestres (dominio modos
ndo motorizados) e 9.1.1- Extensdo da rede de transporte publico, 9.1.6 — indice de

passageiro por quildmetro, 9.4.2 — Integracéo do transporte publico.

Faz se necessario nesse momento recordar que essa pesquisa traz a primeira
experiéncia de aplicacdo do IMUS para areas menores localizadas dentro de uma
cidade, podendo assim necessitar de ajustes para aplicacdo em areas menores. Os
valores dos pesos do IMUS sao genéricos e ndo sofrem alteracdo mudando-se a
localidade pesquisada, a variavel que sofre alteracdo de uma area para a outra é o
escore normalizado. Assim, quanto mais o valor do escore normalizado se aproxima
do escore Maximo (1,00), maior sera a contribuicdo do indicador no valor do IMUS.

Os indicadores que resultaram em escore zero reduzem o valor do IMUS nas é&reas.

Costa (2008) afirma que para que se possa analisar a area e propor melhorias faz-se
necessario a combinacdo dos escores com o peso acumulado. Dessa forma, na
analise do resultado final do IMUS para as areas de influéncias dos PGVs foi
possivel identificar o desempenho incomum de trés indicadores com desempenho
otimo (verde) nas cinco areas analisadas, sdo eles: 1.1.1 - Acessibilidade no
transporte publico, 9.1.2 - Frequéncia de atendimento do transporte publico, 9.1.5 —

Idade média da frota do transporte publico. Um dos fatores que pode justificar esse
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desempenho do IMUS para esses indicadores € que a frota do transporte publico é
100% adaptada com uma idade média de frota inferior a cinco anos e que opera

com frequéncia regular nas areas analisadas.

O unico indicador com desempenho regular (amarelo) comum a todos os PGVs
analisados foi 0 9.1.4 referente a velocidade média do transporte publico. Os piores
valores de desempenho encontrados, e que, portanto, sdo considerados ruins
(vermelho) referem-se a mobilidade ndo motorizada (pedestres e ciclistas), séo eles:
1.2.1 — Travessias adaptadas a pessoas com necessidades especiais, 6.1.1 —
Extensado e conectividade de ciclovias, 6.1.3 — Estacionamento para bicicletas, 6.2.1
— Vias para pedestres. Os relativos ao dominio sistema de transporte urbano foram:
9.1.1 — Extensdo da rede do transporte publico, 9.1.6 — indice de passageiros por

quildmetro e 9.4.2 — Integracao do transporte publico.

Por fim, o desempenho por &rea de influéncia do IMUS mostrou que a area do PGV
Hospital Santa Genoveva foi a que apresentou o pior desempenho (maior numero de
indicadores ruins). E os que apresentaram 0s maiores valores (6timos) foram o
Center Shopping/Carrefour, Terminal Central/Pratic Shopping e o Atacaddo. O
complexo educacional mostrou um comportamento bastante variado e o mais

diverso entre os PGVs analisados.

Conclui-se que o IMUS é passivel de aplicacdo em areas menores, contudo €&
preciso que o mesmo realize adaptacdes para que o desempenho seja mais fiel a

realidade, assim sugere-se que na estrutura do IMUS sejam inseridas mais variaveis
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qualitativas obtidas através de dados coletados em campo e que, portanto, retratam

melhor a realidade da mobilidade na area pesquisada.

O resultado final do IMUS demonstrou que a situacdo da sustentabilidade da
mobilidade urbana em Uberlandia esta comprometida, independente da porcdo da
cidade analisada, percebeu-se um descaso com a mobilidade ndo motorizada e com
0s usuarios do transporte publico que sdo a base de uma cidade calcada nos

principios da mobilidade sustentavel.

A partir da andlise qualitativa foi possivel observar e constatar situacfes criticas de
infraestrutura oferecida a pedestres e a ciclistas (ndo motorizados) e até mesmo a
falta dela em todas as areas de influéncias analisadas, como: calcadas esburacadas
e com grandes desniveis, auséncia de calcadas, larguras inadequadas, presenca de
obstaculos nas calcadas que impedem a circulacdo segura e acessivel a
todos,rampas localizadas em locais inadequados e com infraestrutura precaria,
travessias que nao sao respeitadas e utilizadas devido ao nao conforto ou
inseguranca, arvores que impedem a circulacdo segura, auséncias de ciclovias na
maior parte das é&reas analisadas e quando encontradas as mesmas Ssao
descontinuas, auséncia de bicicletarios e por fim auséncia de sinalizacbes
preferenciais e inclusivas que tornam os deslocamentos menos eficientes e pouco

seguros, desmotivando a utilizacdo desses modais.

Na observacdo da infraestrutura oferecida ao transporte publico verificou-se que a
maioria dos pontos de parada ndo possuem coberturas apenas placas indicativas,

nos locais que possuem coberturas a mesma encontra-se degradada (rachaduras,
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sujeira, lixo proximo ao ponto), calcadas esburacadas, sem rampas e rebaixamento
para cadeirantes acessarem o0 transporte, auséncia de quadros de horarios e
informacgdes aos usuarios nos pontos de parada, auséncia de integracdo modal, sdo

alguns dos fatores que mostra a situacdo do transporte publico coletivo.

A partir da analise qualitativa foi possivel realizar um diagndéstico das condi¢cdes
infraestruturais de calcadas, vias, espacos de transporte publico, etc., verificando-se
as condicBes de circulacdo (do ponto de vista do conforto, seguranca e agilidade)
oferecidas aos pedestres, ciclistas e usuarios do transporte publico nas areas de
influéncias dos polos selecionados com a finalidade de testar e confirmar a hipétese

da pesquisa.

No que refere-se a percepcdo dos usuarios, que utilizam as areas de influéncias
pesquisadas, percebeu-se que a maioria deles (70,5%) tem como destino final de
seus deslocamento o PGV localizado naquela area de influéncia e 29,5%, disseram
nao ter como destino o PGV, mas sim outros empreendimentos localizados nas

proximidades e que s6 estdo de passagem.

O principal modo de transporte utilizado pelos entrevistados em seus deslocamentos
nas areas do Hospital Santa Genoveva e Complexo Educacional foi o automovel,
com 63,0% 70,0% respectivamente. Nos demais empreendimentos (Center
Shopping/Carrefour (86,2%), Terminal Central/Pratic Shopping (80,0%) e Atacadé&o

56,7%) o principal modo de transporte é o publico por 6nibus.



292

Deve-se considerar que as entrevistas foram realizadas com pedestres que
circulavam na area de influéncia dos PGVs analisados. A pesquisa foi feita na area

externa de todos os empreendimentos.

Em relacdo a frequéncia (vezes por semana) que Vvao 0S USuarios vao
empreendimento. Os PGVs: Atacadao, Terminal Central/Pratic Shopping e Center
Shopping/Carrefour foram os que aparecem como 0s empreendimentos que
recebem usuarios com frequéncia de 06 vezes por semana e diariamente. As
variaveis que consideram como mais importante nos deslocamentos a pé foi em
primeiro lugar a seguranca (69,0%), em seguida o conforto (19,5%) e a ambiéncia

(11,5%).

Sobre o tempo médio gasto nos deslocamentos diarios concentra-se, a maioria
gasta entre 10-20 minutos, 27,5%. Em seguida tem-se a faixa entre 0-10 minutos
com 24,5%. Quando indagados sobre o fato de o PGV estar localizado naquela
area, o mesmo melhora, piora ou ndo altera a qualidade dos deslocamentos para
aguela porcao da cidade. A maioria (68,5%) considera néo haver alteragcées, 24,5%

acredita que melhora e 7,0% alega néo alterar.

Os entrevistados também elencaram os principais problemas por eles enfrentados
em seus deslocamentos. Os problemas concentram-se em, em sua maioria, em
quatro pontos principais: lotacdo do transporte publico, presenca de obstaculos nas
calcadas, conflitos entre os modais, principalmente motorizados com nao
motorizados e auséncia de sinalizacdo. As entrevistas também confirmam o cenario

esperado na pesquisa que € de caréncia de condicbes adequadas a circulagcdo em
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areas diversas da cidade e que comprometem a qualidade da sustentabilidade da

mobilidade.

Por ultimo, foi calculado um indice de Qualidade das Calcadas (IQC), seguindo-se a
metodologia de Cavalaro et. al, 2013. Assim, além das observacfes técnicas e
entrevistas foi possivel aplicar um indice nas vias pertencentes as cinco areas de
influéncias pesquisadas. Logo, obtiveram-se 0s seguintes resultados: Na area de
influéncia do Hospital Santa Genoveva a maioria das vias apresenta uma condi¢ao
regular, o que remete a um IQC entre 2,0 e 2,9, e um nivel de servico D,
demonstrando, assim que as condicbes de mobilidade oferecidas aos pedestres
precisam de alteragcbes para garantir conforto e seguranca e qualidade nos

deslocamentos.

No caso do Complexo Educacional foram identificadas condi¢cdes, em sua maioria,
regulares com valores entre 2,0 e 2,9 e que resulta em um nivel de servigo do tipo D.
As vias localizadas no bairro Brasil (sudeste do empreendimento) apresentaram, em
sua maioria, condicdo boa de calgadas com um IQC entre 3,0 e 3,9 indicando um

nivel de servico do tipo C.

O Center Shopping/Carrefour assim como os demais PGV apresentados resultou em
IQC, em sua maioria, como regulares (entre 2,0 e 2,9). Apenas um trecho da calcada
da Rua Anténio Morais (Bairro Saraiva) apresentou condi¢cdo ruim. O Terminal
Central/Pratic Shopping apresentou resultados bons e 6timos no entorno imediato ao

PGV. O desempenho 6timo do IQC se mostrou presente nas Av. Jodo Pessoa e
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Jodo Naves de Avila, locais esses de acesso aos pedestres (entrada e saida), com

valores entre 4,0 e 4,9 e um nivel de servico B.

A area de influéncia do Atacadao foi, dentre os PGVs analisados, a que apresentou
como resultados IQC mais baixos, ou seja, a maioria das vias ou trechos delas
encontram-se na condicao regular e ruim, poucas sao os trechos considerados no
IQC como bons.

E importante considerar que no célculo do IQC sio consideradas as seguintes
variaveis: estado de conservacdo da superficie da calcada; material utilizado na
calcada; existéncia de sinalizacdo e rampas; percep¢ao de aproximacao de veiculos
na travessia e arborizacdo ao longo da calcada. Entretanto ndo € considerado em
suas analises o0 volume de pedestres das calcadas e nem a largura das mesmas,
Assim, considera-se ser interessante inserir tais varidveis nesse indice a fim de

torna-lo mais abrangente e mais fiel a realidade das vias pesquisadas.

Desse modo, conclui-se que a mobilidade urbana precisa ser repensada. Tanto no
campo politico, quanto no campo técnico (pratico), as acdes precisam ser pautadas
de forma conjunta com a expansao urbana e devem atender as necessidades reais
de deslocamentos da populacdo. A mobilidade precisa, ainda, aplicar o viés da
sustentabilidade em suas ac¢des, sustentabilidade essa, que consiste, de forma
prioritaria, em incentivo ao uso de modos de transporte mais sustentaveis (nao
motorizados e transporte publico), acessibilidade e desenho universal, equidade

socioespacial, conforto e seguranca nos deslocamentos urbanos.
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Ressaltamos que ndo se teve a minima pretensdo em esgotar 0 assunto aqui
tratado. Como se pode constatar na revisao bibliografica, embora muitos trabalhos
apontem o0s impactos advindos da instalacdo inadequada de PGV nas areas
urbanas, poucos sdo aqueles que procuram analisar os impactos sobre o viés da

circulacado ndo motorizada e por transporte urbano coletivo.

Deixamos como sugestdes para futuros trabalhos alteracdes na estrutura dos
indices, com insercdes de variaveis que retratem de forma mais fiel a realidade
encontrada da mobilidade urbana e desenvolvimento de metodologias proprias para
analises de areas de PGVs com foco na circulacdo ndo motorizada (pedestres e

ciclistas) e transporte urbano coletivo.

Por fim, considera-se que, mesmo com as dificuldades encontradas durante a
realizacdo da pesquisa, aquelas relacionadas com a limitacdo de aplicacbes das
metodologias nas areas selecionadas e do grande volume de dados, que o0s
objetivos da pesquisa foram atingidos e a hipétese confirmada. Espera-se, que a
analise aqui apresentada possa ter contribuido com o estado da arte dos temas aqui
abordados, podendo servir de base e experiéncia para pesquisas futuras em

diversas areas do conhecimento.
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ANEXO



Anexo 1: Composic¢ao do IMUS elaborado por Costa (2008).

Dominio

Temas

Indicadores

Acessibilidade aos Sistemas de Transporte

Acessibilidade ao transporte publico.

Transporte publico para pessoas com necessidades especiais.

Despesas com transporte publico

Acessibilidade

Acessibilidade Universal

Travessias adaptadas a pessoas com necessidades especiais

Acessibilidade a espacos abertos

Vagas de estacionamento para pessoas com
necessidades especiais

Acessibilidade a edificios publicos

Acessibilidade aos servicos essenciais

Barreiras Fisicas

Fragmentagdo urbana

Legislacdo para pessoas com necessidades especiais

Acdes para acessibilidade universal

Controle dos imapctos no meio ambiente.

Emissbes de CO

Emissbes de CO2

Populagdo exposta ao ruido de trafego

Estudos de impacto ambiental

Aspectos
Ambientais

Recursos Naturais

Consumo de combustivel

Uso de energia limpa e combustiveis alternativos

Apoio ao cidadao

Informacao disponivel ao cidaddo

Inclusao social

Equidade vertical (renda)

Educacao e cidadania

Educacdo para o desenvolvimento sustentavel

Participagdo popular

Participac8o na tomada de deciséo

Aspectos
Sociais

Qualidade de vida

Qualidade de Vida

Aspectos
Politicos

Captacédo e gerenciamento de recursos

Captacdo de recursos

Investimentos em sistemas de transportes

Distribuicdo dos recursos (publico x privado)

Distribuicdo dos recursos (motorizados x hdo motorizados)

Politica de mobilidade urbana.

Politica de mobilidade urbana

Fonte: Costa (2008).
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Dominios Temas Indicadores
g Densidade e conectividade da rede viaria
2 Provis@o e manutengéo da infraestrutura de transportes Vias pavimentadas — .

3 Despesas com manutencdo da infraestrutura de transportes
S Sinalizac&o viaria
£ Distribuicdo da infraestrutura de transportes Vias para transporte coletivo
Extenséo e conectividade de ciclovias
Transporte Cicloviario Frota de bicicletas
2 3 Estacionamento para bicicletas
23 . Vias para pedestres
o N Deslocamento a pé -
3= Vias com calcadas
'é g Distancia de viagem
= N . Tempo de viagem
Reducédo de Viagens - 2 g
NuUmero de viagens
Acbes para reducao do trafego motorizado
L Nivel de formacdo de técnicos e gestores
Capacitagdo de gestores — —
Capacitacdo de técnicos e gestores
Areas centrais e de interesse historico Vitalidade do centro
Integracao regional Consorcios intermunicipais
o Transparéncia do processo de planejamento Transparéncia e responsabilidade
g Vazios urbanos
qS): Crescimento urbano
= Planejamento e controle do uso e ocupac¢éo so solo Densidade populacional urbana
o indice de uso misto
S Ocupacdes irregulares
€ , . . Planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado
Ao Planejamento estratégico e integrado — — ~
Q Efetivacéo e continuidade das acbes
< . . Parques e areas verdes
o Planejamento da infraestrutura urbana e .
. Equipamentos urbanos (escolas)
equipamentos urbanos : -
Equipamentos urbanos (postos de saude)
Plano Diretor
Plano Diretor e legislacé@o urbanistica Legislacéo urbanistica
Cumprimento da legislagao urbanistica

Fonte: Costa (2008).
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Dominios

Temas

Indicadores
Acidentes de Transito
° Acidentes de Transito Acidentes com pedestres e ciclistas
s, Prevencéo de acidentes
‘—§ Educagéo para o transito Educagéo para o transito
2 . . ~ Congestionamento
T Fluidez e circulagéo . . -
° Velocidade média de trafego
S ® Operacdo e fiscalizacdo de transito Violacdo das leis de transito
ey 7 . . ~
L s o Indice de motorizacdo
T Q2 Transporte individual = -
=S Taxa de ocupacéo dos veiculos

Disponibilidade e qualidade do transporte publico

Extensado da rede de transporte publico

Frequéncia de atendimento do transporte publico

Pontualidade

Velocidade média do transporte publico

Idade média da frota de transporte publico

indice de passageiros por quildmetro

Passageiros transportados anualmente

Satisfacdo do usudario com o servi¢o de transporte publico

Diversificacdo modal

Diversidade de modos de transporte

Transporte coletivo x transporte individual

Modos ndo motorizados x modos motorizados

Regulacao e fiscalizagdo do transporte publico

Contratos e licitacbes

Transporte informal

Sistema de Transporte Urbano

Integracdo do transporte publico

Terminais intermodais

Integracdo do transporte publico

Politica tarifaria

Descontos e gratuidades

Tarifas de transportes

Subsidios publicos

Fonte: Costa (2008).
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Apéndice 1 - Planilhas de Observacao Técnica

L'f_ U F U Universidade Programa de Pés Graduacio em Geogr afia (PPGEO)
ederal de . e
} Uberlandia Pesquisa de Doutorado em M obilidade Urbana

Avaliacdo Técnica da M obilidade Urbana

Nome da Via: PGV: Data: 1
Estado de conservacédo da . Material Utilizado
superficie da calcada 1*12(13|4|5|6|7|8]9 * 1234|567 ,8]|9
Material regular, firme,
Condicdes excelentes. Boa antiderrapante e ndo
manutencao trepidante.
Pavimentagao apresenta-se em bom Material pouco rugoso
estado de conservacgao. Os defeitos e (ladrilhos hidraulicos/
irregularidades foram corrigidos. blocos intertravados)
Pavimentacdo em boas condicdes, Material derrapante
porém as rachaduras e pisos (ladrilhos ceramicos
desgastados ainda ndo foram pintados ou
corrigidos. impermeabilizados).
Apresenta-se em condigdes ruins, Material muito rugoso
devido as irregularidades e (paralelepipedo,
deformagfes causadas pelas raizes das pedras naturais ou
arvores. concretos brutos).
Calg_ada tota~lmente esburacada e sem Sem revestimento ou
pavimentacdo. Apresenta-se em mas
condicdes para uso. cobertura vegetal
Presenca de Obstaculos Fixos: SIM () NAO () Quais? Presencade Ciclovias: SIM () NAO( ).
Poste Placa Tel.Pub. Lixeira____ Arvore
Presenca de bicicletarios: SIM () NAO( ).
Obstéaculostemporérios? SIM ( ) NAO () Quais? Presenca de sinalizacéo paraciclistas: SIM () NAO ().

*Trecho de cada via analisada



Apéndice 1 - Planilhas de Observacéao Técnica (Continuacao)

Universidade
Federal de
Uberlandia

G UFU

Programa de Pés Graduacdo em Geogr afia (PPGEO)
Pesquisa de Doutorado em Mobilidade Urbana
Avaliacdo Técnica da Mobilidade Urbana

el Ad

-

312

Existénci inalizaco ram Aproximaca veicul
sténcia de sinalizagbes e rampas 1 213lalslel7]8l9 proximacao de veiculos 1* 2] 3|4
L P . conversdes.
solo e sinalizagdo exclusiva para
Pedestres.
Intersec¢Bes adequadas com rampas de . . .
) Travessia que permite até
acesso, faixa de pedestres demarcadas no ~ ;
L ) 02 conversfes com faixa
solo/ Sem sinalizac&o exclusiva para
de pedestres.
Pedestres.
Intersec¢Bes com rampas de acesso, faixa Travessia que permite
de pedestres demarcadas e sem até 03 conversdes sem
semaforos. faixa de pedestres.
Interseccdes sem rampas de acesso, com Travessia que permite até
faixa de pedestres e sem sinaliza¢éo 03 conversdes com faixa
exclusiva para Pedestres. de pedestres.
A S Travessia que permite até
Inexisténcia de sinalizacdo adequada, sem : o
. 4 ou mais conversdes com
rampas e sem faixas demarcadas. ;
ou sem faixa de pedestres
Arborizagéo *|2|3|4|5|6|7|8]|09 Transporte Publico:

Existéncia de arvores em locais
adequados, permitindo a livre circulagdo de
pedestres e proporcionam sombra e frescor|

na maioria dos periodos do dia.

Existéncia de arvores em locais
adequados, permitindo a livre circulagéo de
pedestres e proporcionam sombra e frescor

em alguns periodos do dia.

Existéncia de arvores em locais
adequados, permitindo a livre circulacéo de
pedestres SEM sombra e frescor.

Inexisténcia de arvore na calgcada

Arvores em posicdes inadequadas.

1 - Infraestrutura dos Pontos de Parada:

OTIMA ( ) BOA( ) REGULAR ( )RUIM ( ) PESSIMA ( )

Tipos de Pontos de Paradas:

Abrigo:

Pontalete:

Poste:

Pontalete com marquise:

Poste com marquise:

*Trecho de cada via analisada
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Apéndice 2 — Roteiro de Entrevistas Semiestruturadas
:.s-‘»-ﬁ

Universidade e
@ U F U Federal de 3 e
Uberlandia y

Programa de Pés Graduacdo em Geogr afia (PPGEQ): Pesquisa de Doutor ado — M obilidade Ur bana.

3 ﬂ=rzu’izj

PGV: Empreendimento comod{ _ho[ | S N

Data: / / Hora:

1-Sexo: F[] M[]2. Idade:
3. Escolaridade: S| - EFI - EFC -~ EMI - EMC - ESI - ESC - POS G.

4. Atividade profissional:

5. Qual modo detransporte vocé utiliza frequentemente em seus deslocamentos para chegar ao PGV?
[ JAutomoveis/ Utilitarios [ ] Motocicletas [ ] Transporte plblico[ ] Bicicleta [ _|A pé
6. Com que frequéncia vocé vem ao PGV ? (vezes por semana)

[ [Menosdel[ | 2ou3[ ] 4ou5[ | 6 [ ]Todososdias

7. Qual sua origem e seu destino:

Origem Destino
[ |Residéncia [ _]
1 Trabalho L
(| Estudos L]
[ ] saude [ ]
[ ] oOutros [ ]

8. O que vocé considera maisimportante em seu deslocamento?

Conforto [ | Seguranca [ ] Ambiéncia [ ]

9. Qual tempo vocé gasta em seu deslocamento:

10. Vocé acha que o fato do empreendimento estar localizado aqui, melhora, piora ou ndo altera a
qualidade no deslocamento?

Melhora [ ] Piora[ ] N&o Altera [ ]

11. Quais sdo os principais problemas encontrados no deslocamento?
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Apéndice 3 - Memoria de célculo — indicadores IMUS

Dominio 1: Acessibilidade

1.1 Acessibilidade aos sistemas de transportes

1.1.1 Acessibilidade no Transporte Publico: Porcentagem da populacdo urbana residente na
area de cobertura de um ponto de acesso aos servicos de transporte publico, considerando

todos os modos disponiveis.

Fontes de dados: Arquivo .dxf com o mapa de linhas de 6nibus da Secretaria Municipal de
Transito e Transportes — SETTRAN.

Método de célculo: area de influencia dos pontos na area do PGV de acordo com a distancia
minima de 500 m do ponto de 6nibus.

Normalizacdo

Escore Valores de Referéncia
1,00 100%
0,75 77,5%
0,50 55%
0,25 32,5%
0,00 Até 10%

Fonte: Assuncéo, 2012.

Escore: obtido através de interpolacéo.

PGV Escore do Escore
PGV normalizado
Atacadao 92,10% 0,91
Complexo Educacional 100% 1,00
Hospital Santa Genoveva 100% 1,00
Complexo Center Shopping — Carrefour 88,54% 0,87
Complexo Terminal Central — Pratic Shopping 100% 1,00

1.2 Acessibilidade universal

1.2.1 Travessias adaptadas a pessoas com necessidades especiais: Porcentagem das
travessias para pedestres da rede viaria principal adaptada e que atende aos padrbes de
conforto e seguranga para pessoas com necessidades especiais e restricdes de mobilidade.

Fontes de dados: pesquisa de campo.

Método de calculo: Contagem das travessias adaptadas e ndo adaptadas na area do PGV.
Razao entre as travessias adaptadas e o total de travessias.



Normalizacao

Valores de
Escore N
referéncia
1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0%

Fonte: Assuncéo, 2012.

Escore: obtido através de Interpolagédo.

PGV Escore do Escore
PGV normalizado
Atacadao 8,33% 0,08
Complexo Educacional 10,96% 0,11
Hospital Santa Genoveva 3,91% 0,04
Complexo Center Shopping — Carrefour 7,50% 0,08
Complexo Terminal Central — Pratic Shopping 12,5% 0,13

1.2.2 Acessibilidade aos espacgos abertos: Porcentagem da populacdo urbana residente
proxima a areas abertas (areas verdes ou de lazer), considerando os seguintes parametros:
Ate 500 metros de pragas, playgrounds e outras areas de recreacdo de pequeno e medioporte;
Ate 1.000 metros de parques urbanos.

Fontes de dados: pesquisa de campo.

Método de célculo: Contagem das pracgas e parques na area do PGV. Verificacdo da area de
influéncia da praga/parque.

De acordo com a densidade demogréfica (146,78 hab/km?2;
http://www.cidades.ibge.gov.br/xtras/perfil.php?lang=&codmun=317020), fez-se a razdo entre
os habitantes residentes da area de influéncia da praca/parque e os habitantes total da area.

Normalizagao

Escore Valores de referéncia
1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0%

Fonte: Assuncéo, 2012.

Escore: obtido através de Interpolacéo.

PGV Escore do Escore normalizado

PGV
Atacadao 79,71% 0,80
Complexo Educacional 0,00% 0,00
Hospital Santa Genoveva 0,00% 0,00
Complexo Center Shopping — Carrefour 100% 1,00
Complexo Terminal Central — Pratic 89% 0,89
Shopping
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1.2.5 Acessibilidade aos servigcos essenciais: Porcentagem da populagdo urbana residente
ate 500 metros de distancia de servicos essenciais, entendidos aqui como equipamentos de
saude de atendimento primario e equipamentos de educacédo infantil e ensino fundamental,
publicas e particulares.

Fontes de dados: pesquisa de campo.
Método de célculo: Contagem dos equipamentos, verificacdo da area de influéncia. Razéo
entre os habitantes residentes da area de influéncia dos equipamentos e o total de habitantes

da area do PGV

Normalizacao

Valores de
Escore N

referéncia

1,00 100%

0,75 77,5%

0,50 55%

0,25 32,5%

0,00 Até 10%

Fonte: Assungéo, 2012.

Escore: obtido através de Interpolacdo.

PGV Escore do Escore
PGV normalizado

Atacadéo 88,00% 0,87
Complexo Educacional 100% 1,00
Hospital Santa Genoveva 100% 1,00
Complexo Center Shopping 100% 1,00

— Carrefour

Complexo Terminal Central 100% 1,00

— Pratic Shopping

1.3 Barreiras fisicas

1.3.1 Fragmentacdo Urbana: Propor¢cdo de terra urbanizada continua do total da area
urbanizada do municipio, ou seja, ndo cortada por infraestrutura de transporte principal, como
vias de transito rapido (rodovias, vias expressas e vias arteriais), corredores de transporte
coletivo, vias para transporte ferroviario ou metroviario de superficie, terminais de transporte de
grande porte, ou qualquer outra barreira fisica, natural ou construida, que acarrete em
descontinuidade do tecido urbano.

Fontes de dados: pesquisa de campo.
Método de célculo: Contagem do numero de blocos que foram interrompidos por rodovias ou

vias expressas.

Normalizacéo

Escore Valores de referéncia
1,00 0 (100% da area urbana é continua)
0,75 5
0,50 10
0,25 15
0,00 20 ou mais

Fonte: Assuncéo, 2012.
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Escore: obtido através de Interpolacédo.

PGV Escore do PGV Escore
normalizado

Atacadao 4 blocos interrompidos 0,8

Complexo Educacional 7 blocos interrompidos 0,65

Hospital Santa Genoveva Area urbana é continua 1,00

Complexo Center Shopping — Carrefour 4 blocos interrompidos 0,8

Complexo Terminal Central — Pratic Area urbana ¢ continua 1,00
Shopping

Dominio 6: Modos ndo motorizados

6.1 Transporte cicloviario

6.1.1 Extenséao e conectividade de ciclovias: Cobertura e conectividade da rede de vias para

bicicleta.

Fontes de dados: pesquisa de campo.

Método de célculo: Verificacdo da existéncia de civlovias, porcentagem da extensédo de ciclovia

de acordo com a rede viaria total do PGV.

Normalizacdo

Escore Valores de referéncia
Mais de 25 % do sistema viario urbano apresenta
1,00 ciclovias ou ciclofaixas e a rede apresenta alta
conectividade
Mais de 25 % do sistema viario urbano apresenta
0,75 ciclovias ou ciclofaixas, porem, a rede apresenta baixa
conectividade.
0.50 Ate 25 % _do sistema viario urbano apresenta c_iclovias
' ou ciclofaixas e a rede apresenta alta conectividade
Ate 25 % do sistema viario urbano apresenta ciclovias
0,25 ou ciclofaixas, porem, a rede apresenta baixa
conectividade.
0.00 N_éo hé no municipio nenhum trecho de ciclovias ou
' ciclofaixas
Fonte: Assungéo, 2012.
Escore: obtido através de Interpolacgdo.
PGV Escore Escore
do PGV normalizado
Atacaddo 0% 0,00
Complexo Educacional 0% 0,00
Hospital Santa Genoveva 0% 0,00
Complexo Center Shopping — 7,08% 0,25
Carrefour
Complexo Terminal Central — 0% 0,00
Pratic Shopping
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6.1.3 Estacionamento para bicicletas: Porcentagem dos terminais de transporte puablico urbano
gue possuem estacionamento para bicicletas.

Fontes de dados: pesquisa de campo.

Método de calculo: Verificacdo de estacionamento de bicicletas.

Normalizacao

Valores
Escore de
referéncia
1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0%

Fonte: Assungéo, 2012.

Escore: obtido através de Interpolacdo.

PGV Escore do PGV Escore
normalizado

Atacadao 0% 0,00

Complexo Educacional 0% 0,00

Hospital Santa Genoveva 0% 0,00

Complexo Center 0% 0,00

Shopping — Carrefour

Complexo Terminal 0% 0,00

Central — Pratic Shopping

6.2 Deslocamentos a pé

6.2.1 Vias para pedestres: Cobertura e conectividade da rede de vias para pedestres.

Fontes de dados: pesquisa de campo.

Método de calculo: Verificou-se que ndo ha vias so para pedestres em Uberlandia.

Normalizacéo

Escore Valores de referéncia
Mais de 25 % do sistema viario urbano e composto por vias
1,00 especiais ou preferenciais para pedestres e a rede apresenta
alta conectividade
Mais de 25 % do sistema viario urbano e composto por vias
0,75 especiais ou preferenciais para pedestres, porem, a rede
apresenta baixa conectividade
Ate 25 % do sistema viario urbano e composto por vias
0,50 especiais ou preferenciais para pedestres e a rede apresenta
alta conectividade
Ate 25 % do sistema viério urbano e composto por vias
0,25 especiais ou preferenciais para pedestres, porem, a rede
apresenta baixa conectividade
0.00 N&ao ha no municipio vias especiais ou preferenciais para

pedestres

Fonte: Assuncéao, 2012.
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Escore: obtido através de Interpolagdo.

PGV Escore Escore
do normalizado
PGV

Atacadao 0% 0,00
Complexo Educacional 0% 0,00
Hospital Santa Genoveva 0% 0,00
Complexo Center Shopping — 0% 0,00
Carrefour

Complexo Terminal Central — 0% 0,00
Pratic Shopping

6.2.2 Vias com calcadas: Extensdo de vias com calcadas em ambos os lados, com largura

superior a 1,20 metros, em relagdo a extensdo total da rede viaria principal.

Fontes de dados: pesquisa de campo.

Método de célculo: Medicdo das larguras das calcadas. Quociente entre a extensdo das
calcadas com no minimo 1,20 m e a extensao total da rede viaria da area de influéncia do PGV.

Normalizacdo

Valores de
Escore N
referéncia
1,00 100%
0,75 77,5%
0,50 55%
0,25 32,5%
0,00 Até 10%

Fonte: Assuncéao, 2012.

Escore: obtido através de Interpolacdao.

PGV Escore Escore
do normalizado
PGV

Atacadao 94, 51% 0,94
Complexo Educacional 99,14% 0,99
Hospital Santa Genoveva 95,52% 0,95
Complexo Center Shopping — 100% 1,00
Carrefour

Complexo Terminal Central — 94,11% 0,93

Pratic Shopping

Dominio 9: Sistemas de Transporte Urbano

9.1 Disponibilidade e qualidade do transporte publico

9.1.1 Extenséo darede de transporte publico: Extensao total da rede de transporte publico

em relacdo a extenséo total do sistema viério urbano.

Fontes de dados: Arquivo .dxf com o mapa de linhas de 6nibus da Secretaria Municipal de

Transito e Transportes — SETTRAN.
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Normalizacao

Valores de
Escore N
referéncia
0,
1,00 100/o_ou
superior
0,75 80%
0,50 60%
0,25 40%
0,00 Até 20%

Fonte: Assungéo, 2012.

Escore: obtido através de Interpolacdo.

Método de célculo: Medi¢do da rede de 6nibus dentro da &rea de influéncia do PGV. Quociente
entre a extensdo total da rede de transporte publico e a extensao total do sistema viario urbano.

PGV Escore Escore
do normalizado
PGV

Atacadao 15,85% 0,00
Complexo Educacional 37,67% 0,22
Hospital Santa Genoveva 33,09% 0,16
Complexo Center Shopping — 24,90% 0,06
Carrefour

Complexo Terminal Central — 49,46% 0,37

Pratic Shopping

pico.

Fontes de dados: Ordem de servico das linhas (OSLs) de 6nibus fornecidas pela Secretaria

Municipal de Transito e Transportes — SETTRAN.

Método de calculo: Observacdo das OSLs das linhas que passam na area de influéncia do

PGV.

Normalizagdo

9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte publico: Frequéncia media de veiculos de
transporte coletivo por 6nibus em linhas urbanas no municipio, nos dias uteis e periodos de

Escore Valores de referéncia
Ate 15 minutos ou 4,0
1,00 o
Onibus/hora
075 20 [nl_nutos ou 3,0
oOnibus/hora
0.50 25 [nlnutos ou?z24
Onibus/hora
0.25 30 [nl_nutos ou2,0
oOnibus/hora
35 minutos ou mais ou 1,7
0,00 o
Onibus/hora

Fonte: Assungéo, 2012.
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Escore: obtido através de Interpolacdo.

PGV Escore do Escore
PGV normalizado

Atacadao Mais de 4 1,00
onibus/hora

Complexo Mais de 4 1,00

Educacional Onibus/hora

Hospital Santa Mais de 4 1,00

Genoveva onibus/hora

Complexo Center Mais de 4 1,00

Shopping — Carrefour Onibus/hora

Complexo Terminal Mais de 4 1,00

Central — Pratic 6nibus/hora

Shopping

9.1.3 Pontualidade: Porcentagem das viagens em veiculos de transporte coletivo por 6nibus

gue respeita a programacao horéria.

Fontes de dados: Informagdes disponiveis em Plano Diretor de Transportes e Mobilidade
Urbana de Uberlandia Il (julho, 2010).

Método de célculo: Através do indice de Cumprimento de Viagens de Uberlandia.

e w Ty raws o Vagew 109

Lo iaard

LA

Como nao foi observada em cada area de PGV, utilizou-se o indice de cumprimento de viagens

do municipio de Uberlandia.

Normalizacéo

Valores de
Escore N
referéncia
1,00 100%
0,75 95%
0,50 90%
0,25 85%
0,00 80% ou menos

Fonte: Assungéo, 2012.
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Escore: obtido através de Interpolacéo.

PGV Escore Escore
do normalizado
PGV

Atacadéo 99% 0,95
Complexo Educacional 99% 0,95
Hospital Santa Genoveva 99% 0,95
Complexo Center Shopping — 99% 0,95
Carrefour

Complexo Terminal Central — 99% 0,95

Pratic Shopping

9.1.4 Velocidade Média do Transporte Publico: Velocidade media de deslocamento em
transporte publico por énibus (velocidade comercial).

Fontes de dados: Informacdes fornecidas pela Secretaria Municipal de Transito e Transportes —
SETTRAN.

Método de calculo: Levantamento da velocidade media de deslocamento em transporte publico

por 6nibus (velocidade comercial).
Valor médio = 20 km/h

Normalizacdo

Escore Valorgs c_ie
referéncia
1,00 Mais de 25 km/h
0,75 25 km/h
0,50 20 km/h
0,25 15 km/h
Igual ou inferior a 10

0,00 km/h

Fonte: Assuncéo, 2012.

Escore: obtido através de Interpolacgéo.

PGV Escore Escore
do normalizado
PGV
Atacadéo 20 0,50
km/h
Complexo Educacional 20 0,50
km/h
Hospital Santa Genoveva 20 0,50
km/h
Complexo Center Shopping — 20 0,50
Carrefour km/h
Complexo Terminal Central — 20 0,50
Pratic Shopping km/h




9.1.5 Idade Média da Frota do Transporte Publico: Idade media da frota de 6nibus e micro-
6nibus urbanos no ano de referencia no municipio.

Fontes de dados: Informacdes fornecidas pela Secretaria Municipal de Transito e Transportes —

SETTRAN.

Método de célculo: A idade media de dnibus e micro-6nibus que operam na &rea urbana e
geralmente disponibilizada pelas empresas operadoras, para fins de controle e fiscalizagdo dos

parametros estabelecidos nos contratos de concessao do servico.

“Todos os veiculos tem idade media menor que 1 ano e sao adaptados com elevadores, para
oferecer comodidade e seguranca as pessoas com deficiéncia”, informou o Secretario
Municipal de Transito e Transportes. A frota e composta por 6nibus de ate 3 anos, informacéo

de 2009.

Normalizac&o

Escore Valorgs c_ie

referéncia

1,00 Até 5 anos
0,66 7 anos
0,33 9 anos
0,00 11 anos

Fonte: Assungéo, 2012.

Escore: obtido através de Interpolagéo.

PGV Escore Escore
do normalizado
PGV

Atacadao 3 anos 1,00

Complexo Educacional 3 anos 1,00

Hospital Santa Genoveva 3 anos 1,00

Complexo Center Shopping — 3 anos 1,00
Carrefour

Complexo Terminal Central — 3 anos 1,00

Pratic Shopping

9.1.6 indice de passageiros por quildmetro: Razdo entre o numero total de passageiros
transportados e a quilometragem percorrida pela frota de transporte pabico do municipio.

Fontes de dados: Relatério operacional do SIT — SETTRAN.

Método de célculo: Obtengdo das linhas que passam na area de influéncia do PGV,
observacao do relatério operacional (SETTRAN), realizacdo da seguinte conta de acordo com

um dia de semana normal:

numero de passageiros totais da linha em um dia

ipk =

extensio da viagem X numero de viagens realizadas na linha em um dia

Média do ipk de acordo com o numero de linhas.

323



324

Normalizacao

Escore Valores de referéncia
1,00 Igual ou superior a 4,5 ate o limite de 5 passageiros/km
0,75 4 passageiros/km
0,50 3,5 passageiros/km
0,25 3 passageiros/km
0,00 Ate 2,5 ou superior a 5 passageiros/km

Fonte: Assuncéo, 2012.

Escore: obtido através de Interpolacdo.

PGV Escore Escore
do normalizado
PGV

Atacadao 2,46 0,00
Complexo Educacional 2,10 0,00
Hospital Santa Genoveva 2,42 0,00
Complexo Center Shopping — 2,05 0,00
Carrefour

Complexo Terminal Central — 2,26 0,00
Pratic Shopping

9.2 Diversificagdo Modal

9.2.1 Diversidade de modos de transporte: Namero de modos de transporte disponiveis na
cidade.

Fontes de dados: Observagdo em campo.

Método de calculo: Contagem de modos de transportes disponiveis no PGV.

Normalizacdo

Escore Valores de referéncia

1,00 5 ou mais

0,75 4

0,50 3

0,25 2

0.00 1 (mod,o privado,
automovel)

Fonte: Assungéo, 2012.



Escore: obtido através de Interpolagdo.

PGV Escore do Escore
PGV normalizado

Atacadao 4 modos de 0,75
transportes

Complexo 4 modos de 0,75
Educacional transportes

Hospital Santa 4 modos de 0,75
Genoveva transportes

Complexo Center 4 modos de 0,75
Shopping — Carrefour transportes

Complexo Terminal 4 modos de 0,75
Central — Pratic transportes

Shopping

9.4.2 Integracdo do transporte publico: Verificacdo do grau de integracdo do sistema de
transporte publico urbano do municipio: é praticada a integragéo fisica e tarifaria em terminais
fechados para o mesmo modo de transporte.

Fontes de dados: Informag@es fornecidas pela Secretaria Municipal de Transito e Transportes —
SETTRAN.

Método de calculo: Verificagdo das areas de influéncia de PGV em que ha terminais SIT e
estacoes de BRT.

Normalizacdo

Escore Valores de referéncia
O sistema de transporte publico e totalmente integrado com o
1,00 uso de bilhete eletrénico para integracdo intermodal e de

sistemas adjacentes (intermunicipais ou metropolitanos)

E praticada a integracgéo fisica e tarifaria temporal em terminais
fechados e em qualquer ponto do sistema de transporte publico
urbano, para o mesmo modo de transporte e entre diferentes
modos (transferéncias intramodais e intermodais)

0,75

E praticada a integracgéo fisica e tarifaria temporal somente em
0,50 terminais fechados do sistema de transporte publico urbano,
para 0 mesmo modo de transporte (transferéncias intramodais)

E praticada somente a integracao fisica em terminais fechados
0,25 do sistema de transporte publico urbano, para 0 mesmo modo
de transporte (transferéncias intramodais)

N&o e praticada nenhuma forma de integracgéo fisica ou tarifaria

0,00 no sistema de transporte publico urbano

Fonte: Assungéo, 2012.

325



Escore: obtido através de Interpolacéo.
PGV Escore do Escore
PGV normalizado

Atacadao Sem 0,00
terminal

Complexo Educacional Sem 0,00
terminal

Hospital Santa Sem 0,00

Genoveva terminal

Complexo Center Estacoes 4 0,25

Shopping — Carrefour e5do
BRT

Complexo Terminal Terminal 0,25

Central — Pratic Central

Shopping
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