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“A cidade é um habitat humano, e o melhor habitat € aquele que produz mais felicidade.”

Enrique Penalosa



RESUMO

O intenso e desordenado crescimento populacional traz diversos problemas urbanos
nas médias e grandes cidades, especialmente na mobilidade e no transporte publico.
Estes problemas mostram a urgente necessidade de medidas alinhadas aos conceitos
de cidades inteligentes para que nao haja insuficiéncia de recursos essenciais para a
populacao atual e geragdes futuras. Assim, o presente trabalho teve como objetivo
avaliar a mobilidade urbana em Uberlandia (MG) delimitada ao transporte publico,
utilizando de principios de cidades inteligentes. A pesquisa se justifica pela
importancia da discussédo de mobilidade urbana em centros urbanos, no qual se insere
Uberlandia-MG, onde o crescimento da cidade leva a grande distribuicdo das
atividades pelo territério aumentando as distancias necessarias percorridas pelas
pessoas para satisfazer suas necessidades diarias. Para dar sustentagao a pesquisa,
o referencial tedrico abordou a mobilidade urbana, o transporte urbano, os aspectos
regulamentares da mobilidade e finalmente, as cidades inteligentes. A pesquisa teve
0 viés qualitativo e a estratégia foi de estudo de caso. Quanto aos objetivos da
pesquisa, ela foi descritiva e exploratéria. Para a coleta de dados foi adotada uma
triangulacdo de fontes, sendo: analise documental, entrevista semiestruturada e
observacado participante. Os resultados foram alcangados, inicialmente com a
caracterizagdo da cidade, uma visdo geral da mobilidade na cidade e finalmente,
analisando como aspectos de cidades inteligentes estariam inseridos ou nédo na
mobilidade. Observamos o inicio de utilizagdo de aspectos de cidades inteligentes em
Uberlandia, tais como: utilizagdo de corredores exclusivos em BRT e da central de
controle para monitoramento e gestdo do transporte, assim como novos corredores e
terminais, ainda em implantagao. Apesar disso, a cidade ainda possui como prioridade
os automoéveis particulares, exemplificados por diversos investimentos como viadutos,
pontes e trincheiras. Estas obras apenas temporariamente melhoram os problemas
de mobilidade destes locais, visto que incentivam o uso de mais veiculos, que voltardo
a congestionar, aumentar a poluicdo e causar mais acidentes e mortes. Assim, para
sintetizar algumas propostas de agdes voltadas para o transporte publico e mobilidade
urbana inteligente, como produto tecnolégico desenvolveu-se uma cartilha para ser
apresentada a Secretaria de Transito e Transportes da cidade de Uberlandia-MG.

Palavras-chave: transporte publico; mobilidade urbana; cidade inteligente;
mobilidade inteligente; TIC.



ABSTRACT

The intense and hectic population growth brings several urban problems in medium
and large cities, especially regarding mobility and public transport. These problems
accentuate the urgent need for measures in line with the concepts of smart cities so
that there is no shortage of essential resources for the current population and future
generations. Thus, this study aimed at assessing urban mobility in the city of
Uberlandia (MG) focusing exclusively on public transport, according to the principles
of smart cities. The research is justified by the importance of discussing urban mobility
in urban centers, Uberlandia-MG being a large one, where hectic city growth leads to
a wide distribution of activities throughout the territory, increasing the necessary
distances traveled by people to meet their daily needs. To support the research, the
theoretical framework addressed urban mobility, urban transport, regulatory aspects of
mobility and finally, smart cities. The research used a qualitative bias and the strategy
was grounded on a case study. As for the research objectives, it was descriptive and
exploratory. For data collection, a triangulation of sources was adopted: document
analysis, semi-structured interview and participant observation. Results were
achieved: initially with the characterization of the city, an overview of mobility in the city
and finally, analyzing how aspects of smart cities could be inserted or not in mobility.
We were able to observe that some smart cities aspects have already begun to be
used in Uberlandia such as: dedicated right-of-way for BRT, and a control center for
monitoring and management of transport, as well as new dedicated right-of-way and
terminals, still being implemented. Despite this, the city still prioritizes private vehicles,
exemplified by investments in overpasses, bridges and trenches. These works only
temporarily improve the mobility problems of these places, as they encourage the use
of more vehicles, which will again congest, increase pollution and cause more
accidents and deaths. Thus, to summarize some proposals for actions aimed at public
transport and smart urban mobility, as a technological product, a booklet was
developed to be presented to the Traffic and Transport Agency of Uberlandia-MG.

Keywords: public transport; urban mobility; smart city; smart mobility; ICT.
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1 INTRODUGAO

A urbanizacgao € um processo socioecondémico complexo que modifica 0 ambiente
construido, de rural para urbano, e também a distribuicido espacial dessa populagao.
Além disso, causa mudangas nas ocupacdes dominantes, estilo de vida, cultura e
comportamento, o que transforma a estrutura demografica e social das areas urbanas
e rurais (MONTGOMERY et al., 2003).

Um dos aspectos centrais na discussao sobre as transformacgdes causadas pela
urbanizacdo € a mobilidade, que pode ser definida como a capacidade de se
movimentar. Assim, as agdes humanas e as atividades desenvolvidas na cidade sao
ferramentas de estudo importantes para compreender a mobilidade e planejar o
transporte urbano (COSTA et. al., 2017).

Segundo a Organizagado das Nagdes Unidas (ONU), a projecdo de populagéo
mundial em 2050 sera de 9,8 bilhdes de habitantes, superando em mais de 2 bilhdes
a populagao estimada em 2019. Durante o mesmo periodo, a estimativa de populagao
vivendo em areas urbanas aumentara em 2,5 bilhdes de pessoas, de 4,2 bilhdes para
6,7 bilhdes (ONU, 2019).

Ainda de acordo com o estudo, em 2018 o Brasil ndo era somente o maior pais
da regido da América Latina e do Caribe, como era também o mais populoso, com
211 milhdes de habitantes, com 87% desta populagao residindo em assentamentos
urbanos. Ainda segundo a estimativa, em 2050 o pais sera mais de 90% urbano (ONU,
2019).

Com o aumento populacional, ha também o crescimento das cidades, que causa
sobrecarga nos recursos, na infraestrutura e nas instalagdes urbanas, causando
grandes impactos ambientais e de mobilidade. Com o dispersamento das atividades
das pessoas, ocorrem deslocamentos mais longos e frequentes, levando a
segregacao espacial e a priorizagdo do uso do transporte particular motorizado
(COSTA, 2003).

A cidade de Uberlandia teve um crescimento significativo nos ultimos anos e é a

segunda maior cidade do estado de Minas Gerais em numero de habitantes, com
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populagao estimada em 2018 de 683.247 habitantes, segundo o Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE, 2018). Considerada uma cidade média com area da
unidade territorial de 4.115,20 km?, é atualmente a cidade mais importante da regido
do Triangulo Mineiro pelo desenvolvimento econémico e expanséo industrial (IBGE,
2018).

Segundo o censo de 2010, a cidade contava com 97,6% de populagéo residindo
em area urbana e sua densidade demografica era de 146,78 habitantes por km?. O
crescimento da cidade aconteceu de forma descentralizada e com diversos vazios
urbanos, aumentando a distancia entre os servigos disponiveis e bairros com
habitacdes de interesse popular, especialmente apds o aumento do perimetro urbano
pela lei N° 11.819, de 9 de junho de 2014 (UBERLANDIA, 2014). Com isso, aumentou
também a dificuldade de mobilidade para as populagdes de bairros mais periféricos e
de habitagdes de interesse popular, como o Conjunto habitacional Pequis distante
14Km do Centro da cidade.

Uberlandia, em 2018, contava com uma frota veicular de 460.470 veiculos,
enquanto em 2001, a frota era de apenas 161.842, o que mostra que os veiculos
triplicaram no periodo de 17 anos (DENATRAN, 2018). A taxa de motorizagdo da
cidade no mesmo periodo era de 1,48, que correspondia com a existéncia de um
veiculo para cada 1,48 habitante, e o indice de motorizagao, que se refere ao numero
de veiculos a cada 100 habitantes, era de 67,39%. Estes dados representam dados
elevados comparados ao do pais também em 2018, que eram de 2,06 habitantes por

veiculo e 48,32% de indice de motorizagao.

De acordo com Rubim e Leitdo (2013), a preferéncia pelos meios de transporte
rodoviarios e particulares no pais teve inicio apés os diversos incentivos para a
construcado de rodovias que a Constituicdo de 1934 previa e o inicio da industria
automobilistica em 1956. Esta priorizagdo dos orgamentos publicos para o transporte
individual afeta intensamente a mobilidade urbana, e torna o investimento no
transporte publico secundario, deixando-o na responsabilidade do mercado financeiro

ou da disponibilidade de poucos recursos governamentais (BRASIL, 2004).

Esta priorizagdo do transporte motorizado individual pode causar problemas

insustentaveis, porque além do alto investimento em infraestrutura, ha também os
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custos pelos congestionamentos, acidentes de transito e poluicdo ambiental. Segundo
o relatério da Organizacdo Mundial da Saude (OMS), os acidentes de transito
representavam em 2016, 1,35 milhdes de mortes por ano no mundo, sendo a 12 maior
causa de mortes da faixa etaria de 5 a 29 anos e a 82 causa de mortes entre todas as
idades (ORGANIZACAO MUNDIAL DA SAUDE, 2018).

No ano de 2016, os acidentes de transito foram responsaveis pela morte de
368.821 pessoas no Brasil, sendo 36.824 somente no estado de Minas Gerais, o que
correspondia ao segundo estado com maior numero de ébitos do relatorio, perdendo
apenas para o estado de Sao Paulo. Além disso, de 2009 a 2018, os acidentes de
transito levaram 1,6 milhdo de pessoas a internagdes hospitalares, representando um
gasto de R$ 2,9 bilhdes para o Sistema Unico de Saude (SUS) (CONSELHO
FEDERAL DE MEDICINA, 2019).

Nesse cenario de crescimento acelerado das grandes cidades, das
consequéncias danosas do excesso de veiculos particulares nas ruas, das grandes
disténcias entre residéncia e trabalho, o transporte publico urbano assume papel
importante contribuindo para o desenvolvimento das cidades e para a mobilidade da
populagdo, diminuindo os congestionamentos, os acidentes e transportando um
grande numero de pessoas de forma relativamente rapida, além de representar uma
economia para a gestdo da cidade e usuarios (BARROS; POLIDORO, 2013).
Enquanto a falta de um servigco de transporte adequado provoca uma redugao da
mobilidade urbana, especialmente das populagdes de baixa renda, restringindo suas

capacidades e oportunidades, e aumentando sua exclusao social (GOMIDE, 2003).

Estes problemas refletem a importancia de rever metas e agdes inovadoras que
superem as limitagdes enfrentadas pelos instrumentos disponiveis, sendo importante
também que o desenvolvimento urbano seja de forma sustentavel. Deste debate onde
buscam-se novas solu¢cdes baseadas na tecnologia para o planejamento urbano e
mobilidade em areas metropolitanas, surgiu o conceito de cidades inteligentes (NAM;
PARDO, 2011; MOSER et al., 2014; CASTELNOVO et al., 2016).

Ha uma grande gama de defini¢des e abordagens de cidades inteligentes, o que
torna o conceito um pouco confuso (CASTELNOVO et al., 2016). De acordo com os
autores, na pesquisa do International Telecommunication Union (ITU, 2014), entre os
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componentes em comum identificados na literatura para definir cidades inteligentes,

reconhece-se em comum que sao sistemas multidimensionais.

Outras denominacdes também utilizadas na literatura para a definicao de cidades
inteligentes sdo: Cidades Virtuais, Cidades do Conhecimento, Cidades Digitais, ou
Cidades de Informacéo. Todos estes conceitos estdo correlacionados em definicbes
de aspectos técnicos (tecnologias inteligentes), de recursos humanos (gestdo de
pessoas inteligentes) e de governancga (colaboragdes inteligentes) (AQUINO et al.,
2015).

Para Cunha e outros (2016), nas cidades inteligentes cria-se um novo modelo de
relagcdes que transforma a comunicagao entre os atores urbanos para uma forma mais
natural, resultando em mais participagdo social, economia mais colaborativa, gestao
publica mais rapida e transparente, além da sustentabilidade. Para os autores, as
cidades adaptaram as mudangas que aconteceram no seu meio, portanto uma cidade
inteligente seria uma resposta a revolugdo digital e ao intenso processo de

urbanizacgao.

De acordo com Moser e outros (2014), as cidades inteligentes devem unir
diferentes campos de agcdo, como mobilidade, producgao, distribuicdo e consumo de
energia, edificios, processos de governanca e planejamento urbano. E a maneira
como essas interconexdes devem acontecer é através da Tecnologia da Informagao

e Comunicacgao (TIC).

Como forma de mensurar a inteligéncia das cidades brasileiras, a Urban Systems
criou o Ranking Connected Smart Cities (CSC), que por meio de 11 indicadores dos
principais setores de um municipio que sao subdivididos em mais 70 indicadores,
retratando a inteligéncia, a conexao e a sustentabilidade das cidades. No ranking que
contempla todas as cidades brasileiras com mais de 50 mil habitantes, em 2019,
Uberlandia ocupava a 592 posi¢ao entre 666 cidades (CONNECTED SMART CITIES,
2019).

No recorte de Mobilidade do Ranking CSC existem 9 indicadores, sendo eles:
Automoveis/habitantes; Idade Média da Frota de Veiculos; Onibus/Automéveis;
Outros modais de transporte (massa); Ciclovias; Conexdes Rodoviarias entre estados;

Destino Aeroviarios; % de veiculos de baixa emissao; e mortes no transito. Neste eixo,
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Uberlandia ocupava a 952 posi¢ao de 100 cidades melhores avaliadas (CONNECTED
SMART CITIES, 2019).

Dessa forma, a apropriagdo de conceitos de cidades inteligentes na mobilidade
seria uma importante ferramenta para enfrentar as diversas mudangas impostas com
a globalizagao, pois a melhor forma de atender as necessidades dos cidadaos é
através de uma gestao eficiente da infraestrutura e servigos, utilizando da TIC. Vale
destacar que concentraremos as nossas discussdes nesta perspectiva de mobilidade
na cidade inteligente, para analisarmos o transporte publico urbano na cidade de
Uberlandia-MG

Cabe destacar que a partir da Constituicdo Federal (CF) de 1988, os municipios
brasileiros passaram a ser considerados como entes federados, tendo diversas
responsabilidades previstas, onde destaca-se o inciso v do artigo 30 da CF que afirma
a competéncia do municipio em “organizar e prestar, diretamente ou sob regime de
concessao ou permissdo, os servigos publicos de interesse local, incluido o de

transporte coletivo, que tem carater essencial” (BRASIL, 1988).

1.1 PROBLEMA

A pesquisa proposta analisara as condi¢des atuais de mobilidade no que se
refere ao transporte publico na cidade de Uberlandia-MG. Nesta perspectiva, o
problema de pesquisa que guiara o estudo é: Como os principios de cidades
inteligentes podem contribuir para modificar a mobilidade urbana e o transporte

publico na cidade de Uberlandia?

1.2 OBJETIVO GERAL
Objetiva-se com esta pesquisa avaliar a mobilidade urbana em Uberlandia

delimitada ao transporte publico, utilizando de principios de cidades inteligentes.

1.3 OBJETIVOS ESPECIFICOS
Serao objetivos especificos da pesquisa:

1. Contextualizar a cidade de Uberlandia-MG;
2. Descrever e analisar o histérico do transporte publico na cidade de Uberlandia-
MG;
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3. Descrever e analisar aspectos da mobilidade urbana na cidade de Uberlandia-
MG;
4. Apontar apropriacédo de principios de cidades inteligentes e possibilidades de

aplicagao ao transporte publico municipal.

1.4 JUSTIFICATIVA
A pesquisa se justifica pela importancia da discussdo de mobilidade urbana em
grandes centros urbanos, no qual se insere Uberlandia-MG, onde o crescimento
desordenado da cidade leva a grande distribuicdo das atividades pelo territorio
aumentando as distancias necessarias percorridas pelas pessoas para satisfazer
necessidades de trabalho, educagdo, compras ou lazer. Este modelo de
desenvolvimento desestimula o uso do transporte publico, estimulando o do

automovel particular, o que evidencia a importancia do estudo em questao.

O estudo também se justifica pela possibilidade de contribuir com a Secretaria
de Transito e Transportes (SETTRAN) para desenvolver novas estratégias para a
mobilidade da cidade voltada para o transporte publico. Ainda, esta alinhado com uma
das propostas do mestrado profissional que estabelece no regimento Art.4, inciso Il:
atuar com foco em problemas praticos na produgao de material intelectual/tecnolégico,
no ambito da gestao organizacional de modo a contribuir com o desenvolvimento das

organizagdes em suas diversas fungdes.

Sob o ponto de vista social, acredita-se que este trabalho possa contribuir ao
permitir o desenvolvimento da sociedade ao apontar caminhos para melhoria de
qualidade no transporte publico do municipio. Além disso, a pesquisadora possui
interesse particular por ser uma servidora municipal lotada na secretaria em questéao,
0 que a torna também uma observadora participante por estar inserida no processo

relacionado ao planejamento de transito.

1.5 ESTRUTURA DA DISSERTAGAO

O presente trabalho foi dividido em cinco se¢cdes que descrevem o processo
descrito anteriormente. Apds a introducdo apresentada, sdo descritos problema,
objetivos e justificativa. O referencial tedrico € composto por 4 tépicos, sendo o
primeiro tépico sobre mobilidade urbana e suas contribuicbes para o planejamento
urbano. Na sequéncia, o segundo tdpico trata-se do transporte publico, o terceiro,
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sobre aspectos regulamentares da mobilidade, e o ultimo sobre cidades inteligentes.
A metodologia do trabalho sera apresentada na terceira se¢do, e na quarta as
discussbes e resultados, divididas em trés partes: Caracterizagdo da cidade de
Uberlandia, breve historico do Sistema Integrado de Transporte, Mobilidade urbana
em Uberlandia e Principios de Cidades inteligentes na Mobilidade urbana. No quinto
capitulo sao apresentadas as consideracdes finais, limitagdes da pesquisa, sugestdes
para pesquisas futuras, bem como a proposta para um produto tecnolégico. Na Figura

1 apresentamos um resumo do mapa mental da pesquisa.
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2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 MOBILIDADE URBANA

Segundo o relatério da ONU-Habitat (2013), a mobilidade € vista como um meio
para alcangar o fim da acessibilidade, que também pode ser aprimorada pela
proximidade ou conectividade eletrénica. A mobilidade, segundo Pinto (2003), é causa
e efeito do desenvolvimento urbano, sendo definida como atributo das pessoas em
garantir a possibilidade de se deslocarem, levando em conta as dimensdes do espaco

urbano e a complexidade das atividades nele desenvolvidas.

Lemes (2009) define a mobilidade como a capacidade para o movimento e
afirma que ela pode variar de acordo com a pessoa ou grupo social, segundo
estruturas de poder financeiro e de acesso a informacgao. Para o autor, ela ndo deve
ser vista apenas como um percurso entre pontos, mas politizada, ou seja, revelando
formas de poder, controle, monitoramento e vigilancia, sendo interpretada como

poténcia e performance.

Quando se trata da mobilidade dentro das cidades, com o crescimento
desordenado destas, a mobilidade foi prejudicada e agravada em alguns locais devido
a aspectos como desigualdade de renda e segregacao espacial. Ela também pode
estar diretamente ligada a renda familiar, aumentando os indices de mobilidade
urbana de acordo com o rendimento (GOMIDE, 2003).

No Brasil, historicamente, esse processo de urbanizagcdo € ainda mais
complexo pois ocorreu paralelamente a industrializagdo, ou seja, antes de
efetivamente ter emprego e renda, as cidades ja cresciam, diferentemente do que
aconteceu nos paises desenvolvidos, que apdés a Revolugdo Industrial, se
urbanizaram em consequéncia dos empregos disponibilizados pelas fabricas e
comércios, atraindo os trabalhadores rurais (RAIA JUNIOR, 1995). Para Todaro e
Smith (2012), além da migracéo rural-urbana, o crescimento urbano pode ser causado
por outros dois fatores: aumento natural pela natalidade superando a mortalidade, e
reclassificacado, que consiste na incorporagao, pelo aumento do perimetro urbano, de

locais vizinhos e sua populagado antes consideradas areas rurais.
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Para Ojima (2007), a expansao urbana pode ser associada a dois fatores: o
populacional e o padrao de ocupacéao fisico. O fator populacional € mais evidente e
representa um grande desafio quando determina a expansao da infraestrutura urbana.
No entanto, o padrao de ocupacdo mostra-se um fator determinante para que o
crescimento acontega com menor ou maior custo social. Ou seja, segundo o autor, as
cidades podem apresentar taxas de crescimento populacional similares, mas se
diferenciarem pela forma: compacta, verticalizada e monocéntrica ou horizontalizada

e policéntrica, conforme ilustrado na Figura 2.

Nascimento de um

aglomerado urbano
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Figura 2: Cidade Monocéntrica x Cidade Policéntrica
Fonte: Assumpgéao (2019)

Assim, para o autor, a dispersao urbana descontrolada causa impactos sociais,
econdmicos e principalmente, ambientais. Entre os principais problemas relacionados
ao consumo de recursos naturais e a expansao urbana é o uso massivo de transporte
veicular, sobretudo os individuais. Este aspecto é considerado pelo autor como
consequéncia da expansao, visto que quanto maiores as distadncias a serem
percorridas para necessidades como estudos, trabalho e lazer, maior a demanda pelo
uso de transporte veicular (OJIMA, 2007).
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Além disso, ainda segundo este autor, a periferizagdo da populagao de renda
mais baixa devido aos altos custos de moradia nos centros consolidados e
verticalizados marcou a dicotomia centro-periferia. Para Medeiros (2018), a forma
como acontece este crescimento populacional € um dos principais problemas das

cidades devido a potencial falta de estrutura urbana e do acesso a cidade.

De forma semelhante, Boareto (2003) afirma que o maior problema da
mobilidade urbana n&o ocorre pela deficiéncia técnica ou desajuste da oferta do
transporte, mas principalmente pelo processo de urbanizagdo que fragmenta o
espaco, deixando os bairros residenciais, especialmente da populacdo mais carente,

na periferia dos centros urbanos.

Para Baeninger (2010) estes problemas sociais e ambientais tém suas origens
no mesmo fator, que é a falta de proatividade e de uma visdo realista sobre o
crescimento das cidades, além do descaso com as populagdes mais vulneraveis, que
ainda sao a maioria entre os cidadaos. A autora também afirma que no Brasil, apesar
do interesse pelos planos diretores, o ritmo de crescimento urbano sempre supera os
planejamentos sobre uso do espago ou do solo. As iniciativas governamentais
deveriam planejar e ordenar o crescimento dos municipios, mas na pratica, elas

tentam impedir ou retardar este crescimento.

Também para Assumpgéo (2019), o setor publico ndo costuma conseguir
acompanhar essa reestruturagcao do espaco urbano principalmente em funcéo da falta
de planejamento, acesso a recursos e entraves legais. Com o crescimento das
cidades e de novas centralidades, o Plano Diretor, demora para ser atualizado e fica
atrasado diante do desenvolvimento da cidade. Um exemplo seria o empecilho de leis
sobre uso e ocupacgido de solo de areas residenciais onde poderiam desenvolver
servicos, mas a lei ndo permite este uso. Para o autor, este problema pode ser
atribuido ao ciclo politico que ndo costuma perceber a importancia do planejamento

estratégico de longo prazo.

Na mesma linha de raciocinio, Maricato (2010) afirma que o Brasil € um pais
em que as leis sdo aplicadas por conveniéncia, e o Plano Diretor esta desvinculado
da gestdo urbana por estar distante da pratica e excluirem a maioria da populagao,

reafirmando essa administragcao para uma minoria detentora das decisdes e do poder.
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Freitas (2010) afirma que o desenvolvimento das cidades costuma ser
prejudicado pelo efetivo uso e ocupagéo do solo, que provoca um desequilibrio entre
0s modais de transporte por meio de estruturas e regras de circulagdo. Dessa forma,
aléem de favorecer o transporte individual motorizado, ainda causa uma
competitividade entre os modais, prejudicando principalmente os pedestres e

diminuindo a qualidade de vida da populagao.

Esta priorizacdo do transporte individual motorizado em substituicdo do
transporte publico, agrava os problemas de mobilidade, aumentando os
congestionamentos, o tempo gasto nos percursos, além de aumentar os acidentes de
transito e a poluicdo (CARVALHO, 2017). Para Dias e outros (2017), é através do
planejamento urbano que s&o desenvolvidas as solugdes destes problemas

decorrentes da urbanizagéo.

Outro importante componente do sistema de veiculos motorizados individuais
€ o estacionamento. Carvalho (2017) afirma que um carro médio permanece
estacionado 23 horas por dia, em diversos lugares da cidade. Assim, para a autora &
importante uma gestdo dos estacionamentos que reduzam a quantidade de
estacionamentos e cobrem por eles, proporcionando beneficios econdmicos, sociais
e ambientais. Incentivar o cidadao a utilizar formas de locomogédo mais sustentaveis

também contribui diretamente com a melhoria da mobilidade urbana.

Além disso, é importante compreender o conceito de mobilidade no papel do
transporte, da diferenciacdo espacial e na evolugdo da organizagédo dos territorios:
relaciona-se com a capacidade do individuo de se deslocar entre dois pontos
recorrendo aos diferentes meios de transporte disponiveis. Alguns obstaculos comuns
a mobilidade sdo a distancia, a rede hidrografica, o relevo e as condi¢des
meteoroldgicas, elementos que constituem normalmente o que se considera como o
atrito natural do espaco. No entanto, o principal atrito consiste na nao disponibilidade
de servicos de transporte, do custo de deslocamento e da ndo adequagdo das

condi¢des do servigo as necessidades individuais (COSTA, 2007).

Para Gomide (2003), um servigo adequado consiste em um transporte coletivo
acessivel, eficiente e de qualidade, que assegure a acessibilidade da populacéo a
toda malha urbana. O que também contribui com o aumento da disponibilidade de

renda e tempo dos mais pobres, proporciona 0 acesso aos Servigos sociais basicos e
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as oportunidades de trabalho, assim considera-se o transporte coletivo como

importante instrumento de combate a pobreza e de promog¢ao da inclusao social.

Para isso, segundo o autor, é importante reverter o sistema atual de formulagéo
de politicas publicas baseadas na oferta, com o aumento da competitividade entre
servicos de transporte, reducdo de custos e gerenciamento da frota, mas
principalmente atender de forma efetiva as necessidades dos contribuintes que estao

sendo privados do acesso aos servigos essenciais existentes (GOMIDE, 2003).

Conforme o relatério da ONU-Habitat (2013) focado em mobilidade urbana, a
intensa motorizagdo privada afetou o crescimento das cidades mais que qualquer
inovagao tecnolodgica, levando a uma resposta-padréao dos gestores: o aumento do
sistema viario para melhorar a circulacdo de veiculos e mais locais para
estacionamentos. Porém, o resultado € que essas novas estruturas apenas aumentam

o trafego de automoveis.

Assim, ndo basta somente crescer em infraestrutura, mas implantar estratégias
que reduzam a demanda de viagens, especialmente do transporte individual e
implementar a mobilidade urbana com sistemas de transporte coletivo mais

adequados e associados ao contexto socioeconémico da regiao (CAMPQOS, 2006).

Além disso, segundo Boareto (2013), a cidade deve ser planejada para uso e
ocupacgao do solo baseada na moradia com qualidade de vida, ndo no transito livre
para veiculos individuais, mas ele como uma consequéncia da circulagao de todos.
Para o autor, uma maneira de permitir o acesso amplo e democratico a malha urbana
€ através da formagao de subcentros urbanos, resultando na descentralizacdo de
servigos publicos e equipamentos sociais. Evitando assim, os fatores geradores de

viagens e consequentemente, o uso de veiculos motorizados.

Para Assumpgcéao (2019), desenvolver novas centralidades para a oferta de
servigos essenciais aos cidaddos, como comeércio, lazer, saude e educacgéo,
consistem mais que reduzir o tempo no transito e otimizar a rotina das pessoas. Elas
criam dindmicas econémicas novas, redefinindo as funcdes em seu entorno e da area
central, estimulando tanto o poder publico quanto o privado a desenvolver as areas

periféricas das cidades, criando assim, uma cidade policéntrica.
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Dessa forma, para satisfazer esta demanda de mobilidade € necessario um
conjunto de politicas de transporte de forma a proporcionar o acesso democratico a
malha urbana baseado na escala humana, e priorizando os modos de transporte
coletivo. A mobilidade deve ser considerada como importante instrumento de combate
a pobreza e de promogao da inclusdo social ao atender de forma efetiva as
necessidades da populagdo mais vulneravel, para que sejam fornecidas condigdes
minimas de exercer seus direitos e suas capacidades, e garantir 0 acesso aos servigos
publicos essenciais (BRASIL, 2004).

2.2 TRANSPORTE URBANO

Segundo o relatério da ONU-Habitat (2013), o transporte e a mobilidade como
demandas derivadas consistem em meios para permitir que as pessoas acessem
outras pessoas e locais. O relatorio relaciona as tipologias de transporte com a forma
urbana e os arranjos institucionais, criticando as escolhas individuais de transporte

com suas consequéncias sociais.

Sobre o transporte publico, € observada uma grande diferenga entre os paises
desenvolvidos e em desenvolvimento: enquanto a boa qualidade do transporte publico
nos paises desenvolvidos contribui para que ele seja a escolha do usuario, nos paises
em desenvolvimento, quando ha transporte formal, ele geralmente ndo apresenta boa
qualidade, especialmente por ndo ser prioridade no planejamento urbano ou no
financiamento publico. Segundo o relatério, existe uma presenga massiva de
transporte informal para a mobilidade urbana em paises em desenvolvimento (ONU-
HABITAT, 2013).

Ainda segundo o relatério, o maior problema da mobilidade urbana
contemporanea seria o crescimento do transporte individual, podendo chegar a 1
bilhdo de veiculos em 2050 no mundo (ONU-Habitat, 2013). No Brasil ndo é diferente,
além dele ser visto como principal, é considerado pela populagdo como solugédo dos
problemas de mobilidade, sendo que na realidade, ele provoca investimentos
constantes em expansdo da malha viaria para suportar o crescimento da taxa de
motorizagao. No ano de 2014, os veiculos particulares no pais representavam apenas

19% dos deslocamentos nas cidades, mas ocupavam cerca de 70% das vias,
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causando a diminuicdo na velocidade dos transportes coletivos e, assim, em seus
custos de operacao (BRASIL, 2004).

No Brasil, os beneficios do transporte publico sado afetados por falhas
operacionais, como a privacdo do acesso ao servigo pelas altas tarifas de servigo,
incompativeis com os rendimentos dos mais pobres; e inadequadas condigbes de
mobilidade urbana, causada pela pouca oferta de servigo, baixa frequéncia de
transporte e dificuldade de acesso fisico aos servicos essenciais de areas periféricas
(GOMIDE, 2006). Segundo Carvalho e outros (2017), esta diminuicdo da
competitividade do transporte publico urbano em relagao ao privado, aumenta o seu
custo e suas receitas, resultando em perda de demanda e alimentando um ciclo

vicioso.

De acordo com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), os usuarios
do transporte motorizado particular também sio beneficiarios diretos do transporte
coletivo ao considerarmos o uso do espaco viario, que no transporte publico é
concentrado (entre 8 e 9,8 m?/pessoa) (Figura 3). Assim, como forma de obter recurso
para a tarifa do transporte publico, podem-se cobrar taxas, impostos, pedagios e

mesmo multas do transporte individual motorizado (BRASIL, 2012).
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Figura 3: Ocupacéo viaria e velocidade por modal de transporte
Fonte: IEMA (2018)

Para Pefalosa (2015), é essencial distribuir igualmente o espacgo viario, entre
pedestres, ciclistas, transporte publico e automadveis, com prioridade aos meios néo-
motorizados e ao transporte publico. Sendo democraticamente justificavel a prioridade

de um Onibus com faixas exclusivas por toda a cidade, visto que 80 passageiros tém
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direito a 80 vezes mais espacgo viario que um automovel comum. A Figura 4 ilustra a

volumetria de modais em vias publicas, reforgando o ponto de vista do autor.
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Figura 4: Comparativo volumétrico entre modais
Fonte: LOBO (2015)

A ONU-Habitat (2013) afirma que o transporte publico influencia positivamente
o tecido econémico, ambiental e social da vida urbana, sendo indispensavel para uma
cidade sustentavel e inteligente. As emissdes mais baixas de poluentes no ar e gases
de efeito estufa deste modal ocorrem por transportarem mais pessoas com poucos

veiculos, gastarem menos energia e consumirem menor espago no sistema viario.

Segundo Ferraz e Torres (2004), o transporte publico urbano é majotariamente
feito por 6nibus nas cidades brasileiras, que sao adequados em cidades de médio
porte com demanda moderada, enquanto que nas cidades de grande porte, costuma-
se utilizar modais com capacidades compativeis com alta demanda, como trens,
metrés e BRT (Bus Rapid Transit).

Segundo a Associagao Nacional de Transportes publicos (ANTP), o BRT tem
potencial para revolucionar o transporte publico pela boa relagao custo-beneficio e de
tempo por complexidade de implantacdo. Em um sistema BRT, as linhas troncais

indicam maior velocidade operacional, veiculos de maior capacidade, vias segregadas
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para o transporte publico, cobranga externa, meios eletrénicos de pagamento,
embarque em nivel, prioridade semafdrica, entre outros. O BRT seria um exemplo da
evolugdo do transporte publico através da TIC, buscando maior eficiéncia (menos

custos e maior confiabilidade), seguranga e conforto para os usuarios (ANTP, 2012).

Segundo o Manual de BRT, os elementos que constituem um sistema BRT s&o:
“‘infraestrutura de qualidade, operagdes eficientes, arranjos institucionais e de
negocios eficazes e transparentes; tecnologia sofisticada e exceléncia em marketing
e servigo ao usuario” (BRASIL, 2008, p.1).

De acordo com o manual, um sistema que oferega servigcos exemplares com
as caracteristicas mais criticas de BRT sera reconhecido como um “BRT completo”,

tendo no minimo as seguintes caracteristicas:

¢ Vias segregadas ou faixas exclusivas na maioria da extens&o do sistema
troncal/corredores centrais da cidade;

e Localizagdao das vias de 6nibus no canteiro central, em vez de ao lado

das calgadas;

Existéncia de uma rede integrada de linhas e corredores;

Estagbes modernas, com conveniéncias, conforto, seguras e abrigadas;

Estagbes oferecem acesso em nivel entre a plataforma e o veiculo;

Estacbes especiais e terminais para facilitar a integracéo fisica entre

linhas troncais, servigos alimentadores e outros sistemas de transporte

de massa (se aplicavel);

e Cobrancga e controle de tarifas antes do embarque;

e Integracdo fisica e tarifaria entre linhas, corredores e servigos
alimentadores;

o Entrada no sistema restrita a operadores prescritos, com uma estrutura
administrativa e de negdcios renovada (sistema “fechado”);

e Distinta identidade de mercado (BRASIL, 2008).

De acordo com Penalosa (2015), o maior problema para tornar a mobilidade
mais inteligente & principalmente politico, n&o técnico. Para ele, é dificil assumir o
custo politico entre escolher retirar o espaco viario dos carros para dar prioridade ao
transporte publico, sendo inclusive mais facil instalar metrés, ainda que custem mais

que BRT e fagam basicamente o mesmo.

Apesar de ndo ser nosso objeto de estudo, € importante destacar a importancia
dos deslocamentos ativos (a pé ou com bicicleta), que proporcionam maior circulagéo
de pessoas nos espacgos urbanos, contribui no relacionamento com outros moradores
e ainda, com a seguranga. Segundo Malatesta (2016), também tem vantagens para a
saude das pessoas, combatendo o sedentarismo, além de serem silenciosos, nao

emitirem poluentes e contribuirem para diminuir os congestionamentos.
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Segundo Reis (2014), apesar do meio de transporte através de bicicleta ser
incentivado, a efetivagcdo somente acontecera com a construgdo de ciclovias
permanentes, com especial atengao para a segurancga do ciclista. Segundo o relatério
da ONU-Habitat (2013), os deslocamentos a pé e em bicicleta ndo costumam ser
prioridade no planejamento urbano, por falta de interesse politico por nao
apresentarem valor de mercado, e também, por desconsideragao nas estratégias de

planejamento aos pequenos trajetos, geralmente feitos a pé.

Um exemplo disto é citado por Malatesta (2016): a legislagcdo urbana se
responsabiliza por construir e manter as vias para veiculos, enquanto as calgadas sé&o
responsabilidades de cada proprietario, dependendo somente da fiscalizagdo do

poder publico, que ndo costuma ser efetivo.

Sobre os transportes motorizados, o transporte publico coletivo € um servigo
essencial para democratizar a mobilidade, e também contribui no transito ao reduzir
congestionamentos, os niveis de poluicdo e o uso indiscriminado de combustiveis
fésseis, além de diminuir a necessidade de construgao de vias e estacionamentos
(ARAUJO et. al., 2011).

Para Nobre (2014), “a demanda por transportes é derivada das atividades
socioeconOmicas urbanas”, e além dessas motivagdes, existem variaveis externas
que fazem oscilar a demanda pelo transporte, como dias da semana, horario,
condigbes climaticas, existéncia de eventos, entre outros. Assim sendo, € importante
um correto dimensionamento da demanda de viagens, pelo conhecimento da origem,

do destino, do meio de transporte e do horario.

Ainda segundo Vasconcelos (2001), a escolha pelo automével, por parte de
quem pode escolher, em detrimento do transporte publico se da por uma avaliacéo
das necessidades de deslocamentos, possibilidade econémica e tempo. O autor
também afirma que caracteristicas familiares também sao condicionantes aos

deslocamentos, como renda, escolaridade, idade e género.

Gomide (2003) acrescenta que a inexisténcia ou a precariedade na oferta dos
servigos de transporte e os altos custos de tarifa podem restringir as oportunidades
de trabalho dos mais pobres na busca de emprego ou no seu deslocamento para o
local de trabalho. Dessa forma, morar distante do trabalho pode ser impeditivo ou
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implicar em alto gasto e menos renda disponivel para atender outras necessidades

basicas como de saude, educacao e lazer.

Conforme Gomide (2003), o transporte urbano que seja acessivel e de
qualidade, em ultima instancia, é capaz de provocar impactos na redu¢ao da pobreza
e promover a inclusido social dos individuos pois, esta acessibilidade e qualidade do
transporte € capaz de contribuir para a competitividade das cidades e melhorar a
mobilidade e acessibilidade urbana. Estes fatores geram impactos positivos no
emprego e na renda, além de permitir o acesso dos mais pobres as oportunidades e
aos servigos sociais e, por consequéncia, reduzir a pobreza e promover a inclusao

social. A Figura 5 ilustra esse relacionamento.

Transporte urbano
acessivel e de qualidade

Contribui para a Melhora a acessibilidade
competitividade das e a mobilidade
cidades urbana
l |
|

| |
Impacto positivo no Permite o acesso dos
emprego e na renda mais pobres as oportunidades

e a0 servigns sociais

Reduz a pobreza e
promove a inclusao
social

Figura 5: Impactos do transporte urbano sobre a pobreza
Fonte: GOMIDE (2003).

De acordo com Araujo e outros (2011), o transporte publico foi sendo
desmerecido por ser considerado “para pobres”, ndo recebendo investimentos como
os automoéveis individuais, e por isso foi perdendo atratividade. O que reforca a
desigualdade de oportunidades e a exclusao social e espacial, criando dois tipos de
cidadaos: os que possuem automovel particular e os que ndo possuem e dependem

do transporte publico.
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Vasconcelos (2001) afirma que o sistema de circulagao € um fator indispensavel
na mobilizacio da forga de trabalho, considerando o deslocamento do trabalhador da
residéncia para local de trabalho. Sendo assim, o objetivo do transporte publico
urbano pode ser considerado como o de contribuir para fornecer uma ampla

mobilizagao de forca de trabalho.

Devido a importadncia da mobilidade da forga de trabalho, foi definida na
Constituicdo de 1988 a competéncia na organizagdo e prestagdo do transporte
coletivo como municipal (BRASIL, 1988). Enquanto que o vale-transporte (VT) foi
instituido por lei federal anteriormente, em 1985, tornando-se obrigatério apenas em
1987. Na lei, foi definida que o empregador tem o dever de antecipar as despesas
referentes a condugao do trabalhador nos seus deslocamentos residéncia-trabalho-
residéncia. Cabendo ao empregador a responsabilidade da participagdo dos gastos
de deslocamento que excederem o montante de 6% do salario basico do empregado
(BRASIL, 1987).

Segundo Gomide (2003), o subsidio do VT individualmente n&o é capaz de
contribuir para resolver o problema da falta de acesso dos pobres aos servigos de
transporte coletivo por ser um beneficio restrito aos funcionarios do setor formal, ndo

atingindo os trabalhadores do mercado informal de trabalho.

Também existem no transporte publico, gratuidades e descontos para
determinados segmentos de usuarios sem cobertura financeira. Assim, as tarifas do
transporte coletivo sdo definidas através do rateio entre o custo médio de operagao
dos servigcos (custos de capital, depreciacao e impostos) pelo numero de passageiros
pagantes. Dessa forma, as iseng¢des e os descontos para determinados usuarios sao
financiados pelos demais usuarios pagantes. O que pode gerar situagbes em que
pobres subsidiam ricos, como descontos de tarifa para os estudantes de classe média
ou alta da rede privada de ensino, financiados pelos trabalhadores de baixa renda do
setor informal, que ndo possuem nenhum beneficio no transporte (GOMIDE, 2003).

De acordo com o Instituto de Energia e Meio Ambiente (IEMA), enquanto o
usuario do transporte publico for o Unico responsavel pelo custeio do sistema, nao
sera possivel alcangar um transporte publico com real equidade e acesso democratico
a cidade, devido ao alto custo do servigo, que exclui parte da populagdo. Resultando
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em falta de recursos para investimentos e dificuldade de competicdo com automoéveis
e motocicletas, tornando a cidade mais congestionada, excludente e poluida (IEMA et
al., 2018)

Dado o contexto apresentado, e conforme preconizado na Constituicdo Federal,
€ dever do municipio planejar, executar e zelar pelo transporte publico sob sua
responsabilidade e, conforme apontado por Cardoso (2008), para melhorar a
qualidade do servigo de transporte coletivo urbano a toda a populagao, é essencial
considerar: (a) o numero de linhas disponiveis, (b) a frequéncia e destinos destas
linhas, (c) as necessidades de deslocamento da populagdo e (d) o custo deste
transporte comparado aos rendimentos da populagdo. No caso especifico desta

pesquisa, alguns destes pontos serao explorados na discussao dos resultados.

2.3 ASPECTOS REGULAMENTARES DA MOBILIDADE URBANA

A Constituicdo Federal de 1988 trouxe pela primeira vez um capitulo sobre
politica urbana (Capitulo Il, Artigos 182 e 193), estabelecendo a responsabilidade do
municipio em executar a politica de desenvolvimento urbano, conforme diretrizes
gerais fixadas em lei, buscando ordenar o desenvolvimento da cidade e garantindo o
bem-estar da sua populagao. Além disso, estabelece a obrigatoriedade da elaboragao
do Plano Diretor e inserido nele, o Plano de Mobilidade Urbana, para cidades com
mais de 20 mil habitantes (BRASIL, 1988).

Apesar disso, foi com o Estatuto das Cidades (Lei Federal N° 10.257 de 2001
que regulamenta os artigos 182 e 183 da Constituicao Federal) e a criacdo do
Ministério das Cidades em 2003 (extinto em 2019), que realmente iniciaram as

discussdes necessarias sobre o planejamento urbano e de transportes na cidade
(BRASIL, 2001).

Uma das determinacdes do Estatuto da Cidade consistia na elaboragao de um
plano de transporte e transito como forma de reordenagao e desenvolvimento urbano
de cidades com pelo menos 500 mil habitantes. Ela surgiu com o objetivo de criar e
implementar uma politica urbana que buscasse melhor qualidade de vida para a
populacao (FREITAS, 2010).
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O Ministério das Cidades tinha a responsabilidade de:

[...] formular e implementar a politica nacional de desenvolvimento urbano
levando em consideragdo o desenvolvimento regional, a sustentabilidade
ambiental e o combate a pobreza e a desigualdade social, racial e de género,
de modo a romper com a visdo tradicional setorial e favorecer uma
abordagem integrada sobre o ambiente construido (BRASIL, 2006, p. 18)

Na Lei n°® 12.587 foram sancionadas as diretrizes da PNMU, que tem como
objetivo contribuir com a acessibilidade universal a cidade, o planejamento e a gestéo
democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana, que consiste nos conjuntos
de transporte, de servicos e de infraestruturas que garante os deslocamentos de

pessoas e cargas em todo o municipio (BRASIL, 2012).

Dentre os principios esta a acessibilidade universal, a equidade no acesso ao
transporte publico, seguranga no transporte dos cidadaos e a justa distribuicdo dos
beneficios e 6nus decorrentes de diferentes meios e servigos de transporte. Assim,
podemos afirmar que para uma distribuicdo democratica do espago urbano, os
automoveis particulares também sao beneficiarios do transporte coletivo (BRASIL,
2012).

Complementarmente, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) tem
como diretrizes a prioridade dos meios ndo-motorizados sobre os motorizados, e do
transporte coletivo sobre o individual motorizado; incentivo ao desenvolvimento
cientifico-tecnolégico e ao uso de energias renovaveis e nao-poluentes; e a
priorizagao do transporte coletivo, que sdo estruturadores do territorio e geradores do

desenvolvimento urbano integrado (BRASIL, 2012).

Os objetivos da PNMU abrangem a promocéao da inclusdo social e o acesso
aos equipamentos sociais com um desenvolvimento sustentavel; melhorar as
condi¢gdes urbanas da populagdo no que tange a acessibilidade e a mobilidade; e
finalmente, a consolidagdo da gestdo democratica para garantir o continuo
aprimoramento da mobilidade urbana (BRASIL, 2012).

A Resolugao N° 34 do Ministério das Cidades (2006) estabelecia principios e
diretrizes gerais para a elaboragao dos Planos de Mobilidade, s&o eles:

| - Garantir a diversidade das modalidades de transporte, respeitando as
caracteristicas das cidades, priorizando o transporte coletivo, que é
estruturante, sobre o individual, os modos ndo motorizados e valorizando o
pedestre;
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Il - Garantir que a gestdo da Mobilidade Urbana ocorra de modo integrado
com o Plano Diretor Municipal,;

Il - Respeitar as especificidades locais e regionais;

IV - Garantir o controle da expansao urbana, a universalizagdo do acesso a
cidade, a melhoria da qualidade ambiental, e o controle dos impactos no
sistema de mobilidade gerados pela ordenagédo do uso do solo” (BRASIL,
2006).

Além disso, os municipios brasileiros dispdem de instrumentos legais para
orientagdo da implementagao de sua politica urbana, como a lei de uso e ocupagao
do solo e o controle de polos geradores de trafego, que € obtido através da analise de

projetos arquitetdnicos e estudos de impacto do sistema viario (BRASIL, 2006).

Além disso e dos principios e diretrizes, o Plano de Mobilidade de cada cidade

devera abranger:

| - os servigos de transporte publico coletivo;

Il - a circulagao viaria;

[l - as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;

IV - a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restrigdo de mobilidade;
V - a integragdo dos modos de transporte publico e destes com os privados e
0s nao-motorizados;

VI - a operagéao e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura
viaria;

VII - os polos geradores de viagens;

VIII - as areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos;
IX - as areas e horarios de acesso e circulagao restrita ou controlada;

X - 0os mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico
coletivo e da infraestrutura de mobilidade urbana; e

XI - a sistematica de avaliagdo, revisdo e atualizagéo periddica do Plano de
Mobilidade Urbana em prazo néao superior a 10 (dez) anos (BRASIL, 2007).

O Plano de Mobilidade Urbana em municipios que nao possuem sistema de
transporte publico devera priorizar o transporte ndao motorizado através de
planejamento da infraestrutura urbana destinada a mobilidade dos pedestres e

ciclistas.

Em 2017, o Ministério das Cidades, langcou um programa denominado “Avancar
cidades — mobilidade urbana”, que buscava contribuir com a mobilidade das pessoas,
através da qualificacao viaria, da melhoria no transporte publico coletivo, incentivo ao
transporte ndo motorizado (transporte ativo). Através do programa, os municipios
podiam financiar recursos e ter auxilio para a elaboragcao de planos de mobilidade
urbana e de projetos executivos. O programa separava 0s municipios pelo porte:
cidades com até 250 mil habitantes e cidades com populagdo superior (BRASIL,
2017).
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Além disso, o Ministério das Cidades também oferecia apoio técnico para a
elaboracao do Plano de Mobilidade Urbana de cada municipio. Para as cidades de
20.000 a 100.000 habitantes, foi criada uma metodologia simplificada através de uma
cartilha, ja que elas representavam 87% das cidades que precisavam realizar o plano,

correspondendo a 1368 municipios do pais (BRASIL, 2017).

O plano de mobilidade urbana e rural de Uberlandia foi atualizado dentro do

Plano Diretor em 2017, no Cap.VIl e Art, 21, com as seguintes diretrizes:

| -fomentar o uso de transportes coletivos;

Il —racionalizar a circulagao de bens e mercadorias;

Il -humanizar os trechos rodoviarios que cortam a malha urbana, por meio
de adequagao urbanistica, que considere as caracteristicas da ocupagao do
solo no entorno;

IV —fomentar o uso da bicicleta como modal de transporte, promovendo a
eficiéncia energética na mobilidade urbana;

V —ampliar os modais de transportes e intermodalidade;

VI -fomentar o deslocamento a pé, com adogdo de politicas publicas que
proporcionem conforto ambiental ao pedestre;

VIl -promover agbes para garantir a todos, independentemente da
capacidade de pagamento ou locomogao, o direito de se deslocar e usufruir
da cidade com autonomia e seguranga;

VIl -fortalecer as ligagbes viarias entre distritos e a area urbana do Municipio,
para adequacgao dos acessos aos locais destinados ao turismo e lazer;

IX- promover a eficiéncia energética na mobilidade urbana, através de um
sistema de transporte sustentavel em termos de consumo de energia,
reducéo da emissdo de gases poluentes, reducdo de tempos de viagem;

X —Aprimorar a gestdo da mobilidade urbana através de intervengdes
regulatérias e institucionais (UBERLANDIA, 2017).

2.4 CIDADES INTELIGENTES
O acelerado e descontrolado desenvolvimento urbano também traz diversos
problemas, como engarrafamentos, poluicdo e pressado sobre os recursos naturais.
Segundo Rong e outros (2014), o conceito de Cidade Inteligente foi criado para se
referir ao processo pelo qual uma cidade é capaz de passar para fazer as mudancgas

apropriadas no enfrentamento desses desafios.

De acordo com Medeiros (2018), o intenso crescimento populacional € uma das
maiores problematicas das cidades devido a potencial falta de estrutura urbana e do
acesso a cidade, o que mostra a urgente necessidade de medidas alinhadas aos
conceitos de cidades inteligentes para que n&o haja insuficiéncia de recursos
essenciais para a populagdo, como de mobilidade, saude, moradia, transporte,

energia, agua, entre outros.
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Para alcangar que os assentamentos urbanos sejam mais sustentaveis é
necessario que eles se reinventem e adaptem-se de forma inteligente, ou seja,
buscando formas inovadoras de planejamento urbano, que atenda aos novos desafios
causados pela urbanizagado, utilizando da tecnologia para transformar-se em um
sistema inteligente e conectado (ONU-HABITAT, 2016).

No mesmo sentido, Komminos (2002) e Leite (2014) afirmam que as cidades
inteligentes s&o um reflexo da necessidade emergente de total reformulacdo das
cidades numa geracao da economia global e da sociedade baseada no conhecimento,

gerenciamento de informacgdes, tecnologia e inovagéo.

Estudos sobre cidades inteligentes tém crescido nos ultimos anos, assim como
diversas definicdes do conceito por diferentes autores, como Kominnos (2002); Meijer
e Rodriguez Bolivar (2015); Townsend (2013); Albino et al. (2015); e Capdevila e
Zarlenga (2015).

O conceito de cidades inteligentes & importante para auxiliar na busca de
solugdes para os problemas encontrados nos grandes centros urbanos, visando maior
sustentabilidade para atender as necessidades atuais com alternativas para a
demanda futura, contando também com a efetiva participagcdo da populacéo para o
seu desenvolvimento (ANDRADE; GALVAO, 2016).

No Quadro 1 sdo apresentadas algumas interpretacbes de autores sobre

cidades inteligentes:

AUTORES INTERPRETAGAO

FLORIDA (2002) | A cidade inteligente ndo se limita a uma aplicagdo setorial, mas precisa gerir
todos os assuntos da cidade coordenando e unificando todos os atores e temas
urbanos. A inteligéncia da cidade ndo é um fim, mas um meio de melhorar a
qualidade de vida da populagéo, de aumentar a competitividade e inovagéo do
setor produtivo, de tornar a cidade mais ambientalmente sustentavel e mais
atrativa para investidores e habitantes

KOMMINOS Caracteriza entidades espaciais que oferecem um ambiente real para inovacgao
(2002) tecnolégica baseada em clusters e inovagao de produtos e processos. Além de
serem dotadas de capacidade digital para gerenciar e difundir conhecimento e
tecnologia.
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AUTORES

INTERPRETAGAO

CAMARGO
(2014)

A inteligéncia das cidades se refere também a identificagdo da vocagao
produtiva local, em fungdo da cultura e de atividades econbmicas ja
estabelecidas, para que assim possa desenvolver todas suas potencialidades e
melhorar as condicbes de vida da sua populagdo. Sendo resiliente e
sustentavel, com flexibilidade e capacidade de adaptagéo, capaz de conseguir
dar respostas rapidas e eficientes a problemas externos nao-previsiveis.

MOSANNENZAD
EH, F.;
VETTORATO, D.
(2014)

Sugerem que o conceito deve levar em conta ndo apenas as iniciativas, mas por
que e como tornar uma cidade inteligente. Cada cidade deve adaptar o conceito
para atender as suas prioridades e realidade, sendo necessaria a aplicagao de
TIC em servigos urbanos, de planejamento, implementacédo e trabalho
colaborativo.

MOSER et. al
(2014)

Foi observado diferentes defini¢cdes, abordagens, campos de acao e tecnologias
associadas as cidades inteligentes. Também foi identificado oportunidades e
desafios decorrentes das semelhancas e diferencas analisadas.

NEIROTTI et. al
(2014)

As cidades inteligentes devem ser capazes de otimizar o uso e a exploragéo de
coisas tangiveis (por exemplo, infraestruturas de transporte, recursos naturais)
e ativos intangiveis (por exemplo, capital, capital intelectual das empresas e
capital organizacional em o6rgdos publicos). Além de que os padrboes de
evolugdo de uma cidade inteligente dependem em grande parte de seus fatores
de contexto local.

TOWNSEND
(201)

Para a construgdo de uma cidade inteligente & importante compreender as
necessidades individuais de cada municipio. Sendo a TIC que possibilita a
transformagao do ambiente urbano em um sistema onde a populagéo atua como
gestora, atendendo suas préprias necessidades, e melhorando os servigos
urbanos.

MEIJER, A
BOLIVAR, M. P.
R. (2015)

Foram identificadas trés definicbes ideais-tipicas de cidades inteligentes:
cidades que utilizam tecnologias inteligentes; cidades com pessoas inteligentes
(foco em recursos humanos) e cidades inteligentes com colaboragéao inteligente
(foco na governanca). Para os autores, estas trés vertentes juntas podem
melhorar a inteligéncia das cidades: a vertente técnica, o setor de recursos
humanos e o setor de governanca.

CAPDEVILA, |;
ZARLENGA, M. I.
(2015)

O processo transformacional que leva uma cidade a se tornar uma Cidade
Inteligente deve considerar toda a pluralidade da realidade urbana, capacitando
a cidadania e distribuindo os recursos tecnolégicos para diferentes atores.
Aumentando assim, a qualidade de vida da populagdo convergindo em um
desenvolvimento sustentavel.

CASTELNOVO et.
al (2016)

Foi observado que as estruturas se concentram principalmente em determinar
como a TIC melhora o desempenho dos sistemas urbanos e em como a
governanga atua nela, mas n&o é abordado o desempenho do que definimos
como governanga da cidade habilitada para TIC.

Quadro 1: conceitos de cidades inteligentes.
Fonte: elaborado pela autora.

Um projeto conduzido pelo Centro de Ciéncia Regional da Universidade de

Tecnologia de Viena identificou seis eixos principais das cidades inteligentes:

economia inteligente; mobilidade inteligente; ambiente inteligente; cidadao inteligente;
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vida inteligente; e, finalmente, governanca inteligente. Através destes eixos, Caragliu
e outros (2011) formaram uma definigdo operacional ao concluir que o identificador de
cidade inteligente somente pela TIC ndo seria mais suficiente.
Uma cidade é inteligente quando investimentos em capital humano e social e
infraestrutura de comunicacao tradicional (transporte) e moderna (TIC)
alimentam o crescimento econdmico sustentavel e uma alta qualidade de

vida, com uma gestao inteligente dos recursos naturais, por meio da
governanga participativa (CARAGLIU et. al., 2011, p. 70).

Para Benevolo e outros (2016), a mobilidade é um dos setores mais
complicados da gestao urbana por envolverem aspectos ambientais, tecnolégicos e
comportamentais dos usuarios. Por causa disso, € uma das pautas com mais
destaque nas politicas publicas municipais e dos conceitos de cidades inteligentes.
Sendo o cidadao inteligente essencial para a transformagao da mobilidade, além de
contribuir com o envio de informacdes, com atitudes pré-ativas, conscientes e
altruistas para a constru¢do de uma cidade inteligente. Um exemplo seria a aceitagéo
de limitagdo na sua liberdade individual e a priorizagdo de meios inteligentes e
compartilhados, o levando assim a optar pela redugdo do uso de automoveis

particulares e utilizagdo do transporte publico (BENEVOLO et al., 2016).

Assim, o cidad&o inteligente é produtor da informacgao e passa a ter uma fungao
ativa na governanga das cidades, propondo solugdes para os problemas das suas
cidades (LEMOS, 2013). Para que isso seja possivel, “é¢ preciso implementar, junto
aos mecanismos da democracia representativa, processos de democracia direta e
participativa que estejam sintonizados com as ferramentas digitais” (LEMOS, 2013, p.
49).

Conforme Cunha e outros (2016), através da TIC é possivel obter a resposta
para padroes de comportamento de pedestres, usuarios de transporte publico e
motoristas em tempo real. Assim, os gestores podem tomar decisdes se ajustando de
acordo com a necessidade atual sobre a mobilidade de maneira dindmica. E ainda, as
informacgdes geradas tem potencial para melhorar a qualidade de vida dos cidadaos,

que pode ser diferente do que foi inicialmente previsto pelo governo.

Alguns exemplos de como a TIC das cidades inteligentes pode modificar a

mobilidade urbana, segundo Nobre (2014):
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* Monitoramento da localizagao dos meios de transporte coletivo em tempo
real, possibilitando o gerenciamento da oferta;

e Disponibilizacdo de um sistema de informagdes ao usuario nos terminais
e pontos de parada, ou através de aplicativos em smartphones,
informando a previsdo das proximas chegadas e partidas dos meios de
transporte coletivo em cada linha solicitada;

e Monitoramento da demanda por transporte coletivo através da leitura
remota das catracas dos veiculos ou das estacbes de embarque,
possibilitando um mapeamento em tempo real dos niveis de demanda
por linha;

e Monitoramento do fluxo de veiculos nas principais vias da cidade através
da instalacdo de lagos indutivos no pavimento, possibilitando a
transmissao de informagdes em tempo real das condi¢des de trafego em
diversos pontos da cidade; e

e Sinalizagdo semaférica inteligente, através da adequacdo on-line do
tempo de “vermelho, amarelo e verde”, em fung¢do do fluxo de veiculos
observado eletronicamente (NOBRE, 2014, p.127).

Devido aos diversos conceitos de Cidades Inteligentes, no Ranking Connected
Smart Cities (CSC) desenvolvido pela consultora Urban System, foi considerado o
“Conceito de Conectividade”, ou seja, a conectividade entre o social, ambiental e
econdmico entre todos os setores da cidade seria indispensavel para o seu
desenvolvimento. Assim, foram mapeadas as principais publicagdes internacionais e
nacionais sobre o tema de cidades inteligentes, cidades conectadas, cidades
sustentaveis e demais artigos relacionados para criar o Ranking idealizado em 2014
(CONNECTED SMART CITIES, 2019).

Além de avaliar e ranquear as cidades em relagéo ao seu estagio de evolugéo,
0 objetivo do Ranking € permitir que cidades com menor desenvolvimento em certo
setor possam buscar estratégias em outras que avangaram mais nesta questéao,
espelhando em acdes bem-sucedidas para o seu desenvolvimento. A apresentagcao
dos resultados por porte de cidade, eixo tematico e regido geografica permite que
gestores publicos possam analisar cidades com sinergias semelhantes a sua
(CONNECTED SMART CITIES, 2019). O Ranking CSC utiliza 11 eixos tematicos:
mobilidade e acessibilidade, urbanismo, meio ambiente, economia, governancga,
tecnologia e inovagao, empreendedorismo, educagéo, saude, seguranga e energia,
totalizando 70 indicadores (Figura 6). Ele é o primeiro estudo que avalia as cidades
do pais no que se refere ao desenvolvimento inteligente, sustentavel, humano e
conectado (CONNECTED SMART CITIES, 2019).
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Figura 6: Indicadores do Ranking Connected Smart Cities 2019
Fonte: CONNECTED SMART CITIES (2019)

O,

No eixo de Mobilidade e Acessibilidade sdo oito indicadores: Frota de
Automéveis/habitantes; Idade Média da Frota de Veiculos Onibus/Automdéveis; Outros
modais de transporte (massa); Ciclovias; Conexdes Rodoviarias entre estados;
Destino Aeroviarios; e % de veiculos de baixa emissao. Além destes, o indicador de
mortes no transito do eixo de seguranga também é considerado no recorte de
Mobilidade. Neste eixo, Uberlandia ocupava a 952 posicao dentre 100 classificadas no
ranking, em um total de 666 municipios com mais de 50 mil habitantes (CONNECTED
SMART CITIES, 2019).

Para Low (2013), a transformagao do transporte urbano enfrenta o dilema de
um mundo viciado em automoéveis. Sendo assim, é importante mudar o paradigma e
concentrar o esforgo urbano na mobilidade como um servigo, em vez de focada em

veiculos, infraestrutura e modos de transporte. Essa mudanga de paradigma né&o é
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uma solucéo simples por ser mais um problema social, em que € necessario envolver

os cidadaos e todos os aspectos da sociedade humana (NEMPANU et al., 2016).

Neste ponto, entende-se ter percorrido a revisao bibliografica que suportara a
discussao dos resultados a serem apresentados nessa pesquisa. Passou-se por
mobilidade urbana, transporte urbano, aspectos regulamentares da mobilidade
urbana e, por fim, buscou-se elementos no tema “cidades inteligentes” que pudessem
dar suporte ao desenvolvimento do transporte e mobilidade urbana. Na sequéncia,
descreve-se 0 processo metodologico a ser percorrido para alcance dos objetivos

propostos.
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3 PROPOSTA METODOLOGICA

Para Zanella (2009), o processo metodoldgico consiste na padronizagcdo e
uniformizagcado na apresentacao de trabalho, e apesar de existirem etapas que podem
ser encontradas em todas as pesquisas, cada pesquisa € unica com um método
préprio. O processo metodoldgico neste trabalho foi detalhado da seguinte forma,
iniciou-se mostrando a abordagem utilizada, depois a estratégia de pesquisa, os
objetivos, a coleta de dados e por fim, a técnica de analise dos dados do trabalho
(Figura 7).

Abordagem do

Pesquisa Qualitativa

] problema
Método Proc¢’ed|rnentos
técnicos
Estrateg!a da Estudo de caso
pesquisa
Exploratéria
Objetivos
Pesquisa Descriitiva
Entrevista Semi-estruturada
Técnica de Coleta de dados Documentos
coleta de dados
Observagao Participante

Figura 7: Proposta metodoldgica
Fonte: elaborado pela autora

3.1 ABORDAGEM

A pesquisa teve o viés qualitativo para alcangar o objetivo de avaliar a mobilidade
urbana delimitada ao transporte publico em Uberlandia. A pesquisa qualitativa esta
relacionada ao “levantamento de dados sobre as motivacdes de um grupo, em
compreender e interpretar determinados comportamentos, a opiniao e as expectativas
dos individuos de uma populagao” (MORAES; FONSECA, 2017, p. 126).

Segundo Flick (2013) a abordagem qualitativa é adequada quando nao existe o
interesse em mensuracdo ou padronizacdo de situacdes, sendo necessaria para
compreender consideragdes sobre um fato a ser investigado através de uma analise

interpretativista.
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Ainda de acordo com Flick (2013), a abordagem qualitativa possui a vantagem
de possibilitar uma analise detalhada e precisa dos casos analisados, além de permitir
aos participantes maior liberdade para apresentar seus contextos sobre o assunto. A
coleta de dados aberta, ao contrario da padronizada na pesquisa quantitativa, permite

este maior aprofundamento das questdes estudadas.

3.2 ESTRATEGIA DE PESQUISA

A estratégia deste trabalho foi um estudo de caso da cidade de Uberlandia no
que tange aos aspectos de mobilidade urbana e transporte publico. Para Yin (2005),
0 estudo de caso € uma estratégia de pesquisa que possui a vantagem de tentar
esclarecer decisdes e o motivo pelo qual foram tomadas, como foram implementadas
e com quais resultados, sobre as quais o pesquisador tem pouco ou nenhum controle.
Assim, o estudo de caso permite o estudo de um fenébmeno dentro do seu contexto
real. O autor também adverte que séo frequentes mudancgas no decorrer do percurso
da pesquisa, porque embora siga um planejamento, é possivel encontrar informacgdes

relevantes no estudo de caso que nao eram previstas (YIN, 2005).

Ainda, este estudo utilizou a pesquisa documental, que pode ser caracterizada
como registros e documentos advindos de atividades institucionais que néao foram
produzidos para fins de pesquisa, mas sendo importantes fontes para auxiliar na
descrigao da realidade analisada (FLICK, 2013).

Analisou-se documentos administrativos, mapas e dados do Portal da
Transparéncia da Prefeitura Municipal de Uberlandia (PMU) para obtermos um
panorama atual da realidade da mobilidade urbana da cidade, assim como propostas

e politicas publicas voltadas aos conceitos de cidades inteligentes.

3.3 OBJETIVOS DA PESQUISA

Quanto aos objetivos a pesquisa se caracteriza como descritiva, visto que
‘consiste em investigacbes de pesquisa empirica cuja principal finalidade é o
delineamento ou analise das caracteristicas de fatos ou fenébmenos, a avaliagcao de
programas, ou isolamento de variaveis principais ou chave” (LAKATOS; MARCONI,
2003, p. 187). E ainda, segundo Rudio (1979), a pesquisa descritiva, observa, registra,

analisa e correlaciona fatos ou variaveis sem interferir ou manipula-los.
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Ainda, a pesquisa se caracteriza como exploratéria, podendo ser definidas
como investigagdes de pesquisa empirica que tem como objetivo a formulacédo de
questdes ou de um problema, com propdsito desenvolver hipoteses, aumentar a
proximidade com o assunto ou modificar e afinar conceitos (LAKATOS; MARCONI,
2003).

Mais especificamente, a pesquisa pode ser definida como exploratério-
descritiva combinada, pois descrever inteiramente um fenébmeno, através de analises
empiricas e tedricas e com procedimentos de amostragem flexiveis (LAKATOS;
MARCONI, 2003).

3.4 COLETA DE DADOS

A pesquisa utilizou-se de dados secundarios coletados através de documentos,
mapas € informacbdes obtidos na PMU, além de dados disponiveis no IBGE,
DATASUS e DENATRAN. Segundo Wolff (2004), documentos sao artefatos
padronizados que podem ter formas como de atestados, certiddes, comunicacoes
oficiais, certificados e relatérios, e que servem como evidéncia de um fato ou evento.
No caso deste estudo, utilizaremos principalmente documentos oficiais, que
contribuem para compreendermos atividades, intengdes ou ideias que as instituicdes
representam, assim como a forma como avaliam determinadas praticas (WOLFF,
2004).

Para garantir confiabilidade a pesquisa, para a coleta de dados foi adotada uma
triangulacdo de fontes de dados, sendo: entrevista semiestruturada, observacao
participante e analise documental. A triangulacdo no estudo de caso serve para
observar o mesmo fendmeno sob varias perspectivas com diferentes métodos (YIN,
2005).

De acordo com Lakatos e Marconi (1991), a entrevista semiestruturada
consiste em um formulario de perguntas realizadas para os participantes através de
roteiro pré-estabelecido, permitindo maior liberdade de expressdao que a entrevista

estruturada.

Com vistas ao resgate de informagdes histéricas, contexto atual, principais

politicas e medidas adotadas, realizou-se entrevistas semiestruturadas com
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servidores publicos da SETTRAN, lotados no setor de transportes e de transito, além
de um entrevistado externo, que trabalhou como diretor por 32 anos em uma
concessionaria de transporte publico, historicamente importante na cidade e na
criacado do SIT. As entrevistas foram realizadas nos meses de janeiro e fevereiro de
2020, presenciais, nas dependéncias da SETTRAN, seguindo o roteiro-guia presente
no Apéndice |, com duracdo média de 40 minutos. As questdes foram elaboradas
buscando um panorama histérico desde a criacdo do SIT com o primeiro plano diretor,
além de buscar a viséo particular de cada entrevistado, de acordo com sua formacéao

académica e cargo ocupado.

Os entrevistados selecionados para as entrevistas foram escolhidos pelo critério
de variedade, buscando serem de diferentes cargos de servidores efetivos ou em
comissao, setores de atuacgéo, formagdes académicas e possivel participagdo no
plano diretor. Foram entrevistados 8 servidores com formagdo em geografia,
arquitetura e psicologia, buscando diferentes pontos de vistas profissionais (Apéndice
B).

Além das entrevistas semiestruturadas, formalmente conduzidas, em varios
outros momentos da pesquisa, a equipe da referida secretaria contribuiu com
informacgdes importantes para complemento, entendimento e analise de fatos. Quanto
ao entrevistado externo, a entrevista foi realizada por telefone, no més de junho de
2020. Também apresentamos em um quadro, uma relagdo dos entrevistados com
informacdes de lotacdo, formacdo académica, tempo de servico e observacoes

relevantes para a pesquisa.

Além disso, para a pesquisa foi adotada a observagao participante, que segundo
Zanella (2009) acontece quando a distancia entre o pesquisador e a situagéo
analisada é reduzida, devido a participagdo do pesquisador no campo de estudo.
Conforme ja abordado na justificativa da pesquisa, esta pesquisadora é servidora
publica, lotada na SETTRAN da Prefeitura Municipal de Uberlandia desde 2013 e,
embora suas atividades estejam prioritariamente relacionadas a sinalizagéo das vias
urbanas, tem convivio diario com as principais questdes e decisdes relacionadas a
mobilidade na cidade de Uberlandia-MG.
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3.5 TECNICA DE ANALISE DE DADOS

Para Kerlinger (1980), a técnica de analise de dados consiste na categorizagao
e manipulacdo de dados e seu objetivo € o de reduzir dados brutos para dados
interpretados. Para tanto, a técnica utilizada neste estudo foi a analise de conteudo e

a estatistica descritiva.

A estatistica descritiva permite ao pesquisador uma compreensao melhor dos
dados por meio de tabelas, graficos e medidas-resumo, identificando tendéncias,
variabilidade e valores atipicos. As medidas mais utilizadas em estatistica descritiva
tém por objetivo principal o estudo aprofundado do comportamento de uma
determinada variavel de cada vez em relagao aos valores centrais, a dispersao ou as

formas de distribuicdo de seus valores em torno da média (FAVERO et al., 2009).

Nesses termos, a estatistica descritiva foi utilizada nesse trabalho para
avaliacdo dos numeros gerais relacionados ao assunto em pauta, como por exemplo,

avaliacao de prego de tarifas, frota, acidentes, dentre outros.

A analise de conteudo tem o objetivo de categorizar agdes e atividades, através
da explicitacdo, sistematizacido e expressido do conteudo, resultando em indicadores
quantitativos e/ou qualitativos. Assim, a analise de conteudo pode ser dividida trés
etapas: pré-analise, a analise do material e a interpretacdo dos resultados obtidos
(BARDIN, 2011).

Segundo Zanella (2009), a analise de conteudo utiliza de materiais textuais,
podendo inclusive serem resultados de transcrigdes de entrevista ou anotagdes das
observacgdes do pesquisador. A ideia era organizarmos um panorama da mobilidade
urbana com énfase no transporte publico, que reflitam as prioridades e desafios

enfrentados.

Dessa forma, sintetizamos os dados e fontes de coleta com o tipo de analise

de cada obijetivo especifico no Quadro 2.

Objetivos especificos Proposta Metodolégica
Dados e fontes de coleta Tipo de Andlise

1°. Contextualizar a cidade de | Documentos publicos da PMU Descritiva
Uberlandia-MG
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Objetivos especificos

Proposta Metodolégica

Dados e fontes de coleta

Tipo de Andlise

2 °. Descrever e analisar a
evolucao do transporte publico
na cidade de Uberlandia-MG

Documentos publicos da PMU e
entrevistas com servidores do
transporte

Estatistica simples e
Analise de conteudo

3 ° Descrever e analisar
aspectos da mobilidade urbana
na cidade de Uberlandia-MG

Documentos publicos da PMU,
dados do IBGE, DENATRAN e
DATASUS

Analise de conteudo

4 °. Apontar apropriacao e
possibilidades de aplicacao
dos principios de cidades
inteligentes ao transporte
publico municipal

Documentos publicos da PMU

Analise de conteudo

Quadro 2: Resumo da Proposta metodoldgica para atingir os objetivos

Fonte: elaborado pela autora
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4 DISCUSSAO E RESULTADOS

41 CARACTERIZAGAO DA CIDADE DE UBERLANDIA
Uberlandia esta localizada na regiao do Triangulo Mineiro e sua origem esta
associada a ocupagao de bandeirantes no inicio do século XIX. A cidade teve sua
ocupacéo territorial devido a exploragédo de minérios (ciclo do ouro) no entdo, Sertdo
da Farinha Podre (UBERLANDIA, 2018).

O povoado formado na Fazenda do Salto, localizada a direita do Rio
Uberabinha, em 1858 recebeu o nome de Arraial de Nossa Senhora do Carmo e Séo
Sebastido da Barra de Sao Pedro. No ano de 1852, através da Lei provincial n°® 602,
o povoado foi elevado a arraial de Sado Pedro de Uberabinha, pertencente ao municipio
de Uberaba. Em 1857, pela Lei n° 831, o arraial foi elevado a freguesia e foi
emancipado politicamente. Entdo, no dia 31 de agosto de 1888, por meio da Lei
n°4.643, foi criado o Municipio de Sao Pedro de Uberabinha, formado pelas freguesias
de Sao Pedro de Uberabinha (sede) e Santa Maria. Apenas em 1929 o municipio
passa a se chamar Uberlandia (UBERLANDIA, 2018).

Conforme se observa no Mapa 1, o povoado em 1856 era composto por poucas
vias no entorno das atuais Pragcas Cicero Macedo e Doutor Duarte, do bairro

Fundinho.
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Mapa 1 - Mapa do povoado em 1856
Fonte: UBERLANDIA (2020
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A primeira capela (Figura 8) foi construida dedicada a Nossa Senhora do
Carmo e Sao Sebastido. O local hoje esta dentro do atual bairro Fundinho e no entorno
da capela que surgiram as primeiras aglomera¢des de populagdo, os pontos
comerciais e as ruas que ligavam a outros pontos importantes como a Capela de

Nossa Senhora do Rosario, Largo do Comércio e o cemitério.

Figura 8: Capela Nossa Senhora do Carmo de Sao Pedro de Uberabinha
Fonte: UBERLANDIA (2020)

A capela “Nossa Senhora do Carmo de Sado Pedro de Uberabinha” foi
inaugurada em 1853 com sua primeira celebragdo e em seu entorno também foi
construido o primeiro cemitério da cidade. A capela foi ampliada em 1861 e se tornou
matriz. Ja em 1943, ela foi demolida e em seu lugar foi construida a rodoviaria (Figura
9), e hoje funciona a Biblioteca Publica Municipal (UBERLANDIA, 2018).
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Figura 9: Estagao Rodoviaria em 19--
Fonte: IBGE Cidades (2018)

Em 1891, ja4 emancipado como cidade, o municipio de S&o Pedro de
Uberabinha, era composto por vias correspondentes ao atual Bairro Fundinho,

conforme observamos no Mapa 2.
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Posteriormente, com a ampliacédo do perimetro urbano entre 1907 e 1908,
houve a construgdo de cinco avenidas paralelas arborizadas com oito ruas
transversais, com uma grande praga no quarteirdo central, atualmente denominada
Praga Tubal Vilela (a Figura 10 ilustra esta praga aproximadamente na década de 70).
Dessa forma, a area comercial que antes era no bairro Fundinho, foi consolidada
nessa regiao, o atual bairro Centro (Mapa 3:) (SOARES et al., 2010).

[FE7TAEErETT 2 —

Figura 10: Praca Tubal Vilela e Av. Afonso Pena, 19--
Fonte: IBGE Cidades (2018)
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Mapa 3: Uberlandia em 1915
Fonte: IBGE CIDADES (2018)

Ainda segundo Soares et al. (2010), iméveis comercias foram consolidados por
empresarios nas avenidas Afonso Pena e Floriano Peixoto, enquanto nas avenidas
Cipriano Del Favero e Jo&o Pinheiro foram construidas as residéncias de familias de
alta classe social. Em vista disso, esta area recebeu servigos publicos basicos, como

redes de agua e esgoto, iluminacao e calgamento (SOARES, 1995).

Com esta consolidacéo da area central pela classe dominante, de acordo com
Silva (2018), a populacdo de baixa renda foi retirada destes locais e realocada nas
periferias, desprovidas de qualquer assisténcia do poder publico, se estruturando
assim, de forma desordenada. Observamos que desde a consolidacao da cidade, os
mais pobres sao vitimas de exclusdo social e expulsos dos locais mais valorizados,
onde se encontram a maior parte dos servigos, marcando a dicotomia centro-periferia
(OJIMA, 2007).
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O Pacgo Municipal foi inaugurado em 1917, onde em parte do terreno havia sido
o segundo cemitério da cidade, desativado em 1898, e a partir de 1908 iniciou-se o
processo de regulamentacédo e desapropriagdes de terrenos para a construgdo de
uma praca. O Paco foi o marco de primeiro edificio de dois pavimentos no municipio.
O primeiro nome da praca foi Praga da Liberdade, devido aos primeiros anos apos a
proclamacgao da republica que aconteceu em 1889. O coreto foi inaugurado em julho
de 1925 (UBERLANDIA, 2020).

Em 1929, a praga passou a se chamar Praga Anténio Carlos, em homenagem

ao Interventor do Estado na “Era Vargas”. Somente em 1961, a praga passou a se

chamar Praga Clarimundo Carneiro (Figura 11), em homenagem a um empresario da
cidade (UBERLANDIA, 2020).

Figura 11: Praga Clarimundo Carneiro, 19--
Fonte: IBGE Cidades (2018)

Em 1943, pelo decreto-lei estadual n°1.058, a cidade de Uberlandia passou a
constituir-se de 5 distritos (Mapa 4): Uberlandia, Cruzeiro dos Peixotos, Martinésia
(ex-Martindpolis), Miraporanga (ex-Santa Maria) e Tapuirama, permanecendo assim
até hoje (UBERLANDIA, 2018).
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t MARTINESIA
s CRUZEIRO DOS PEIXOTOS

UBERLANDIA
DISTRITO SEDE

MIRAPORANGA

Mapa 4: Mapa dos distritos de Uberlandia
Fonte: UBERLANDIA (2006).

Sendo a estimativa populacional destes distritos em 2014:

e Cruzeiro dos Peixotos (Zona Norte) a 18 km, com populagéo de 1.516;

¢ Martinésia (Zona Norte) a 22 km com populagao de 1.120;

e Miraporanga (Zona Oeste) a 50 km da sede, com populacéo de 6.419;

e Tapuirama (Zona Leste) a 38 km da sede com populagéo de 2.739 (SETTRAN,
2015).

Segundo Soares e outros (2010), o desenvolvimento da cidade se deu
principalmente apds a instalagdo da estrada de ferro no século XIX. Esta ferrovia
ligava o Triangulo Mineiro a Sdo Paulo, realizada pela “Companhia Mogiana de
Estradas de Ferro”. Na época, Uberlandia ainda fazia parte do municipio de Uberaba,
e sua construgdo contribuiu diretamente para o desenvolvimento do distrito,

principalmente apds a edificagdo da ponte Afonso Pena sobre o Rio Paranaiba e
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posteriormente, a construgdao de uma estrada rodoviaria que ligava esta ponte a
cidade (SILVA JUNIOR, 2006).

De acordo com Soares (1988), a ferrovia era utilizada para o escoamento da
producao oriunda do sudeste goiano, sendo ela responsavel pelo escoamento desses
produtos para diversos centros urbanos como Sao Paulo. Em 1912 com a criagao da
Companhia Mineira de Auto-Aviacao Intermunicipal, Uberlandia passou a fazer parte
do projeto do desenvolvimento rodoviario, consolidando a regido como importante
regido comercial. Além disso, a regido tinha o solo e clima favoraveis para o
desenvolvimento da regido, e também a existéncia de forma de trabalho familiar
(BRANDAO, 1989).

Ainda de acordo com Soares (1995), a modernizagado da economia e a criagéo
de Brasilia também contribuiu para o desenvolvimento da cidade juntamente com as
estradas de rodagem, possibilitando a diversidade do comércio, aumentando o
consumo, e incentivando assim, a criacao de empresas atacadistas por empresarios.
Por causa disso, conforme Silva (2018), houve um intenso aumento demografico de
91% entre a década de 70 e 80. Além da construcado de rodovias, a autora associa o

crescimento pelo éxodo rural e chegada de imigrantes vindo de outras cidades.

Na década de 1980, a Secretaria Municipal de Transito e Transportes da cidade
criou o projeto “Bairros Integrados” para realocar os loteamentos aprovados, sendo
em 1990 a primeira aprovagdo, com a criagdo do Bairro Segismundo Pereira.
Atualmente, o municipio conta com 74 bairros aprovados (Quadro 3) (Mapa 5) e tem
previsdo de atingir 85 dentro do atual perimetro urbano (UBERLANDIA, 2020).

SETOR BAIRROS INTEGRADOS

Leste Leste Aclimagdo, Alto Umuarama, Alvorada, Custédio Pereira, Grand Ville,
Granja Marileusa, Jardim Ipanema, Morada dos Passaros, Morumbi, Nova
Alvorada, Novo Mundo, Portal do Vale, Residencial Integragdo. Santa Ménica,
Segismundo Pereira, Tibery e Umuarama.

Sul Carajas, Cidade Jardim, Gavea, Granada, Jardim Inconfidéncia, Jardim Karaiba,
Jardim Sul, Lagoinha, Laranjeiras, Morada da Colina, Nova Uberlandia,
Pampulha, Patriménio, Santa Luzia, Sdo Jorge, Saraiva, Shopping Park, Tubalina
e Vigilato Pereira.
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SETOR BAIRROS INTEGRADOS
Norte Distrito Industrial, Jardim Brasilia, Maravilha, Marta Helena, Minas Gerais, Nossa
Senhora das Gragas, Pacaembu, Presidente Roosevelt, Residencial Gramado,
Santa Rosa e Sao José.
Central Bom Jesus, Brasil, Cazeca, Centro, Daniel Fonseca, Fundinho, Lidice, Martins,
Nossa Senhora Aparecida, Osvaldo Rezende e Tabajaras.
Oeste Chacaras Tubalina e Quartel, Dona Zulmira, Guarani, Jaragua, Jardim Canaa,

Jardim das Palmeiras, Jardim Europa, Jardim Holanda, Jardim Patricia, Luizote
de Freitas Mansour, Morada do Sol, Panorama, Planalto, Taiaman e Tocantins.

Quadro 3: Relag&o de bairros por setor da cidade
Fonte: UBERLANDIA (2020)



BAIRROS INTEGRADOS

PREFEITURA DE UBERLANDIA

LEGENDA
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M) HIDROGRAFIA

= RODOVIAS INTERURBANAS

Mapa 5: Bairros integrados
Fonte: adaptado de UBERLANDIA (2020)
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Assim, esta € a cidade de Uberlandia nos dias atuais, com populagéo prevista
de 691.305 habitantes em 2019 (IBGE, 2019), localizada na Mesorregido do Triangulo
Mineiro e Alto Paranaiba, possui uma area urbana de 219Km?, sendo 4.115Km?
incluindo a zona rural. Sua posigédo estratégica no centro do pais, além da malha
rodoviaria com 5 rodovias federais e a malha ferroviaria (Figura 12) torna a cidade um

local de passagem com contato com varios centros comerciais e capitais (Figura 13)

(UBERLANDIA, 2018).

Portos Portos
Aeroportos Maritimos Hidroviarios Ferrovias Rodovias
- 4
L1 ] :
Brasilia | Vitoria | . [turama | B. Horizonte | | B. Horizonte
336 km 1.080 km 247 km 874 km 556
Galedo <« | R delJaneiro [4] 1y Chaveslandia| |,| Brasilia || Brasilia
677 km 960 km 288 km 477 km 435 km
Confins || Santos | |,| Campinas | Curitiba
454 km 660 km 600 km 942 km
Viracopos |} Paranagua || | R. de Janeiro | || R. de Janeiro
472 km 1.070 km 1.218 km 979 km
Guarulhos |} Santos Santos
537 km 851 km 662 km
Goiania || || Sao Paulo || Séao Paulo
271 km 709 km 590 km
Congonhas || | UBERLANDIA | viteria | [,]  Vitéria
552 km 1.579 km 1.081 km
A
Y
MERCOSUL

Figura 12: Infraestrutura e Logistica de Uberlandia em relagao aos principais Portos e Sistema
Intermodal de Transportes
Fonte: UBERLANDIA (2019)




Manaus

Brasilia
3.363 km AT

(Goiania

Cuiaba
1.066 km

Canal de
Sa0 Simdo

Chavestindia 7. 1:i § e ey

Vitéria
1.081 Km

Ribeirdo Preto

Campinas Ric de
- Janeiro
Sdo Paulo 979 Km
590 Km
@ Santos
Curtiba

Figura 13: Posicéo geografica de Uberlandia em relagéo as principais cidades do pais.
Fonte: UBERLANDIA (2019)
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As conexodes rodoviarias entre estados € um dos indicadores do setor de

Mobilidade e Acessibilidade do ranking CSC, ele se refere a conectividade rodoviaria,

considerando as secdes existentes nas linhas regulares de transporte interestaduais.

Duas rodovias passam por Uberlandia, a BR 050 que liga Uberlandia a regidao do

Tridngulo Mineiro e aos estados de Goias e de Sdo Paulo; e a BR 365 que conecta o

Tridngulo Mineiro ao Norte de Minas e a Goias, dando acesso a rodovia Rio/Bahia e

a diversos corredores viarios para os outros Estados limitrofes (Mapa 9) (MINAS

GERAIS, 2014).
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Mapa 9: Rodovias de Minas Gerais
Fonte: MINAS GERAIS (2014)

4.2 BREVE HISTORICO DO SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE

O sistema de transporte em Uberlandia definiu e moldou a propria morfologia
urbana. A estrada de ferro teve um papel essencial na estruturagcao da cidade, a
Companhia de Estradas de Ferro Mogiana teve sua origem no segundo império,
chegando em Uberabinha em 1895 e em Araguari em 1897 (MESQUITA; SILVA,
2006).

Assim, ainda segundo os autores, a estrada de ferro em Uberlandia teve grande
importancia na estruturagdo da cidade, ndo apenas pelas condicbes econdmicas,
mas também por ser um elemento estruturador do tecido urbano. Apos a extensao
da cidade na diregao norte, atraida pela ferrovia, o complexo ferroviario (atual Praga
Sérgio Pacheco) se tornou um limitador de expanséo da cidade, nas avenidas que

terminavam, sem escolha, nos trilhos da ferrovia. Por causa dessa situacao, a
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mudanga dos trilhos se tornou motivo de muitas negociagdes, quando em 1964 foram
elaborados novos tragados para a ferrovia e a retirada se concretizou em 1970. Os
trilhos foram retirados de um trecho que atualmente corresponde a Av. Jodo Naves
de Avila.

A partir da década de 50, para cumprir os ideais de modernidade trazidos com
as rodovias, pontes e viadutos, as vias da cidade foram reestruturadas com
asfaltamento e sinalizagdo, impulsionados pelo advento da industrializacao,
principalmente do automovel (SOUZA, 1998).

[...] o automovel, produzido pela industria fordista, a partir dos anos 50, iria
promover mudancgas significativas no modo de vida dos consumidores e
também na habitacdo e nas cidades. Com a massificagdo do consumo dos
bens modernos, especialmente os eletroeletrénicos, e também do automovel,
mudaram radicalmente o modo de vida, os valores, a cultura e o conjunto do

ambiente construido. Da ocupagéo do solo urbano até o interior da moradia,
a transformagéo foi profunda. (MARICATO, 2001, p. 19)

Para Mesquita e Silva (2006), as grandes alteragbes na paisagem urbana
causadas pela intensa presenca dos transportes no cotidiano das pessoas
pontuaram o tecido urbano da cidade, tendo inclusive papel de propulsores da
valorizagado de areas onde eram instalados. Esta expansdo urbana condicionou a
demanda por transportes em Uberlandia, o que atraiu o interesse do mercado
imobiliario, na medida em que alimentava a expansao da cidade e por ele era
alimentado (MESQUITA; SILVA, 2006).

Segundo Soares (1995), a auséncia ou a nao-aplicacao de leis de uso da
ocupacao do solo urbano na cidade estimulou a monopolizagdo e especulagao
imobiliaria, como forma de acumulacdo pelas elites locais. Este mercado de
investimento no capital imobilidrio aconteceu com conivéncia dos setores publicos,
que foram responsaveis por um quadro histérico de dominacéao politica, econémica

e ideoldgica, criando um campo de agao favoravel para seus interesses particulares.

Assim, o loteamento e instalagao de infraestrutura basica para habitacdo com
objetivo de implantagédo de novos bairros fez com que o mercado imobiliario fosse o
principal responsavel pela expansao periférica e configuracao urbana da cidade
(MARIANO, 2016). Além disso, para Souza (1998), a expansao urbana e o transporte
sao indissociaveis, sendo a expansao desordenada, sustentada pelo processo de

especulagao imobiliaria, um dos motivos do encarecimento do transporte publico.
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No caso do transporte coletivo, a sobrecarga dos custos derivados dos vazios
urbanos foi ainda maior, uma vez que permaneceu a logica capitalista de
“‘paga quem consome”, diferentemente do provimento de infraestrutura
urbana, que sempre foi custeada por receitas tributarias (MESQUITA; SILVA,
2006, p. 137).

Segundo Mesquita e Silva (2006), o transporte publico até o inicio da década
de 80 apenas era ligado ao poder publico nas questdes de concessdes dos servigos
e definigao de tarifas, tampouco planejavam o sistema de transportes.

Até meados da década de 1970, o transporte coletivo urbano ainda era visto
apenas como um produto dentro de um mercado -capitalista. Seu

estabelecimento surgiu de iniciativas pessoais de empresarios e
permaneceu, ao longo dos nos, com uma gestdo formatada no modelo

simplesmente baseado de oferta e demanda. [...] Com o crescimento das
demandas, surgiu entdo a regulamentacgao [...] (MESQUITA; SILVA, 2006, p.
146).

De acordo com Mesquita e Silva (2006), a primeira empresa deste processo na
cidade foi a Expresso Triangulo Mineiro e posteriormente, foi substituida pela Empresa
de Transporte Coletivo Uberlandia (TRANSCOL). Em 1946, a Expresso Triangulo
Mineiro estabeleceu um transporte coletivo regular na cidade através de duas
jardineiras, que se tratavam de “veiculo com carroceria de madeira montada sobre
chassi de caminhdo e abertas de um lado” (MESQUITA; SILVA, 2006, p.119). O
horario de operacao era de 7h as 22h, ligando o centro as vilas Martins (atualmente
bairro Martins) e Operaria (atualmente, bairro Brasil e parte do Umuarama) com

pontos de paradas nas esquinas.

O aumento da demanda incentivava a entrada de novos prestadores do servigo
de transporte publico, que se consolidavam por linhas tragadas pelos préprios
motoristas da forma que fosse mais lucrativa para cada um. A pratica criou um sistema
de transportes executado por autbnomos ou pequenas empresas. Até que ao longo
da década de 1960, esses prestadores deixaram o sistema de transporte, restando
apenas a TRANSCOL (MESQUITA,; SILVA, 2006).

Em 1978, segundo Mesquita e Silva (2006), o sistema de transporte publico
municipal apresentava uma estrutura operacional, porém ainda tinha pouca cobertura
de servico por ser uma operagao com baixa oferta e pela estrutura urbana com
grandes vazios que obrigava o atendimento a demandas rarefeitas. No mesmo ano,
foi realizado um diagnéstico para o Plano Diretor avaliando a operacdo, o

desempenho do servico e os deslocamentos mais frequentes, concluindo que a
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distribuicdo de linhas era dispersa, faltava atender os deslocamentos da populagao,
baixa frequéncia e inseguranga e desconforto nos pontos, que nado possuiam
tratamento adequado. Além disso, foi constatado que a quantidade de transbordos
(cidadaos que pagavam mais de uma tarifa para atingir o destino) era de 25%, o que
comprometia a renda da populagdo e consequentemente a mobilidade urbana
(SETTRAN, 2015).

Assim, para superar 0os problemas que surgiram com o crescimento da cidade e
da frota de automoveis, foi elaborado em 1991 o Plano Diretor de Uberlandia, que
também cumpria uma exigéncia constitucional para cidades com mais de 20 mil
habitantes (BRASIL, 1988). Entre as propostas do Plano Diretor, estava a implantagao
de um sistema de integracdo fisico-tarifaria pelos terminais e posteriormente do
Sistema Integrado de Transportes de Uberlandia (SIT), que teve inicio em 1992 e se
efetivou em julho de 1997 (FERREIRA, 2002).

Dessa forma, no inicio da década de 90, a Prefeitura Municipal de Uberlandia
contratou um renomado escritdrio, o Jaime Lernes, para auxiliar nas diretrizes para o
Plano Diretor da cidade. Segundo Rodrigues e Soares (2004), a escolha se baseou
na preocupagao em manter a imagem progressista da cidade ao associa-la a cidade
de Curitiba, de onde era o escritorio contratado, que ja a cidade era referéncia em

planejamento urbano nacional na época.

Para cumprir as disposicdes do Plano Diretor de Uberlandia no que se refere a
mobilidade urbana, o Sistema Integrado de Transportes (SIT) foi inaugurado em 1997
e contava com cinco terminais de 6nibus sendo 4 em bairros setoriais € um no centro
da cidade (Mapa 6). O sistema denominado como “tronco-alimentador com integracao
fisico-tarifaria” (SETTRAN, 2015, p.12), permite que os usuarios possam se deslocar
por todos os terminais com um unico pagamento da tarifa. Dessa forma, com a
melhoria da logistica da frota de 6nibus em operagao através dos terminais, aumentou
também a oferta de transporte para os cidadaos (SETTRAN, 2015).
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SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE - UBERLANDIA - 2006

= Legenda

—— Linhas Interbairros
Linhas Troncais
Linhas Coletoras
Quadras

Terminais de Passageiros

Mapa 6: Distribuigao de linhas do Sistema Integrado de Transportes
Fonte: adaptado de UBERLANDIA (2006)

Os terminais do SIT buscavam ser estrategicamente localizados na malha
urbana, sendo denominados e enumerados assim: 1-Terminal Central, 2-Terminal
Umuarama, 3-Terminal Santa Luzia, 4-Terminal Planalto e 5- Terminal Industrial,

conforme Figura 14.
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SANTA LUZIA

Figura 14: Sistema integrado de Transporte
Fonte: UBERLANDIA (2015).

Os cinco primeiros terminais da cidade possuem as seguintes caracteristicas

técnicas (Tabela 1):

PADOS Terminal Terminal Terminal Terminal Terminal
TECNICOS Central Umuarama Santa Planalto Industrial
Luzia

Terreno (m?) 15.742,62 14.223,27 9.438,77 11.760,00 7.116,12
Cobertura (m?) 8.007,00 4.135,50 2.751,84 2.785,50 1.440,00
Plataforma (m?) 3.310,00 1.790,00 803,00 803,00 473,00
Area Construida 23.922.00 4.135,50 2.751,84 2.785,50 1.440,00
(m?)
Area Verde (m?) 3.000,00 8.854,00 2.791,84 6.123,00 5.032,00
Inicio Operagao 05/07/97 05/07/97 05/07/97 05/07/97 05/07/97
Custo da Obra 5.958.387,99 760.932,98 - 553.902,02 348.792,60

Tabela 1: Dadqs técnicos dos terminais do SIT
Fonte: UBERLANDIA (2015)
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A implantagdo do SIT necessitou de parceiros na iniciativa privada para
construgcao e administragdo dos cinco terminais, que receberiam participagcdo na
receita. Os terminais foram construidos e sao até hoje administrados pela Companhia
de Administracdo de Terminais e Centros Comerciais (COMTEC), fundada em abril
de 1995, a partir de uma parceria entre as empresas Andrade Gutierrez e o Grupo
Algar. Em 2009, comegaram a operar trés empresas concessionarias do transporte
publico na cidade: Transporte Urbano S&o Miguel de Rezende Ltda, Turilessa Ltda e
Viagao Cidade Sorriso Ltda (UBERLANDIA, 2015).

O municipio delega a prestagdo do servico de transporte para estes trés
consorcios de empresas, que sao remuneradas pelo servigo operado. A delegagao
acontece através de processo de licitacdo, no qual as empresas interessadas
apresentam suas propostas e ganha a operagao do transporte pubico, a empresa que
oferecer o menor preco (UBERLANDIA, 2013).

Assim, foi assinado um contrato entre poder publico e empresa em 2009 pelo
periodo de dez anos, prorrogado pelo mesmo periodo no ano de 2019. Neste contrato
existe a determinacdo de todos os aspectos econdmico-financeiros do transporte
publico, como remuneracao das empresas, forma de reajustes e deveres de cada um.
As empresas concessionarias sdo remuneradas por uma tarifa de remuneracgao, que
é atribuida por passageiro do transporte. O poder publico é o Orgdo Gestor do
Sistema, no caso a SETTRAN, que deve acompanhar e fiscalizar o cumprimento das
obrigagdes das empresas, cabendo inclusive aplicagcdo de penalidades, caso haja
descumprimento (UBERLANDIA, 2013).

Para equilibrar a receita dos lotes operacionais, devido a variacdo do indice de
Passageiro por Quilémetro (IPK) e do Custo por Quildmetro foi criada a Céamara de
Compensacéao Tarifaria (CCT) em 1996. No ano de 2013 o decreto foi atualizado,
sendo um instrumento necessario para viabilizar o processamento da reparticido das
receitas tarifarias, na proporcao dos custos do servigco por empresa concessionaria
(UBERLANDIA, 2013).

De acordo com o Art® 7, Cap.° VI do Decreto n° 14.320/2013, quanto a

arrecadacao e distribuicao da receita tributaria:
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Os valores arrecadados por periodo de operagao mensal serdo distribuidos
proporcionalmente entre as operadoras considerando o custo por quildmetro,
definido pela tarifa vigente, multiplicado pela quilometragem realizada no
periodo discriminado, por empresa operadora do Sistema (UBERLANDIA,
2013).

A supervisao da CCT é responsabilidade da SETTRAN, que também deve
elaborar calculos e mapas de valores cabiveis a cada uma das empresas
concessionarias mensalmente, compensando as receitas e custos de cada uma
(UBERLANDIA, 2013).

O SIT é organizado por linhas, que sédo reconhecidas pela cor (Figura 15) e

caracterizadas da seguinte forma:

Figura 15: Novos Onibus do SIT
Fonte: SPORTBUS (2019).

e Linhas Troncais: sdao as que estruturam o sistema, inseridas nos eixos
estruturais, que compreendem as vias mais rapidas, ligando os terminais ao
Terminal Central. Sao identificadas por veiculos na cor amarela e o nome da
linha comeca com a letra T, podendo ser “paradoras”, “semiexpressas” ou
‘expressas”.

¢ Linhas alimentadoras: atendem a demanda de passageiros de bairros proximos
aos terminais de bairro. Os veiculos destas linhas sao na cor verde e o primeiro
digito de identificagao € a letra A.

¢ Linhas interbairros: fazem a ligacdo de um terminal de bairro para outro, sem

a necessidade de passar por corredores estruturais ou pelo centro da cidade.
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A cor vermelha identifica os veiculos destas linhas, que possuem a letra | como
primeiro digito.

e Linhas distritais: fazem a ligacao entre os distritos e a zona urbana, conduzindo
aos terminais de ponta. Os veiculos destas linhas sao identificados também
pela cor verde, mas com digito inicial com a letra D.

e Linhas Convencionais - Radiais: sao responsaveis pela ligacao de bairros
periféricos pré-determinados com a area central, no entanto nao realizam
integracdo no Sistema Integrado. A cor cinza identifica os veiculos destas
linhas, sendo o primeiro digito a letra B (UBERLANDIA, 2015).

Segundo Ferreira (2002), a implantacao do SIT e a construgdo dos cinco
terminais urbanos surgiu devido a expansao desordenada da cidade, que resultou no
aumento do numero de linhas de énibus num sistema radial monocéntrico, agravando
0s problemas viarios na area central, que era a regido de convergéncia dessas linhas.
O sistema integrado permitiu a reducdo do volume de veiculos destinados ao
transporte coletivo nesta area de conflito, devido ao redirecionamento do fluxo para

os terminais interligados.

O SIT teve em 2019 uma média mensal de 140.219,08 viagens, 4.265.684
usuarios e 2.591.182,93 Km rodados, totalizando neste ano em 51.188.204 de
passageiros (SETTRAN, 2020b).

Segundo SETTRAN (2015), a racionalizagado do sistema proporcionou uma
maior oferta de transporte e as novas técnicas de gerenciamento conduziu a uma
melhor regularidade e confiabilidade no transporte publico. O SIT também solucionou
um grande problema de mobilidade verificado através de uma pesquisa de origem e
destino, que era a taxa de transbordos de 25% (usuarios que precisam pagar mais de
uma passagem para chegar ao destino). Além disso, a implantagédo do sistema
integrado também trouxe mudancas na estrutura urbana, além de incentivar a

formacgao de subcentros urbanos.

Em 2001, como exigéncia da implantagcdo do SIT, na reurbanizagao da Av.
Jodo Pinheiro no Centro foi destinada uma faixa de trafego a direita exclusiva para o
corredor de 6nibus, com extens&o de 1 km (UBERLANDIA, 2015).
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Posteriormente, em 9 de setembro de 2006 foi implantado o corredor estrutural
Sudeste na Av. Jodo Naves de Avila e em 19 de outubro do mesmo ano, o Plano
Diretor foi revisado e adequado de acordo com o estatuto das cidades (UBERLANDIA,
2015).

O Corredor Estrutural Sudeste € composto por 13 estacdes fechadas, sendo 3
estacdes de transferéncia para outras conexdes, sdo denominadas da seguinte forma:
E1 — Cesario Alvim, E2 — Pereiras, E3 — Sesc, E4 — Shopping, E5 — Prefeitura (estagao
de transferéncia), E6 — UFU (estacéo de transferéncia), E7 — Nicodemos; E8 — Sao
Francisco, E9 — Lagoinha, E10 — Carajas, E11 — UAI (estagcao de transferéncia), E12

— Pampulha e E13 — Jo&o Balbino.

As estagoes foram implantadas a cada 500m em média com duas tipologias:
18m e 36m, para embarque e desembarque do lado esquerdo, que é faixa exclusiva
para 6nibus (Figura 16). O corredor liga o Terminal Central ao Terminal Santa Luzia,
possui 7,5Km de extensdo, e passa por importantes pontos da cidade, como a
Prefeitura Municipal, a Camara Municipal, um Shopping Center e a Universidade
Federal de Uberlandia. A cobranga da tarifa é feita antes do embarque nas proprias

estagdes para agilizar o embarque (UBERLANDIA, 2009).

Figura 16: Estacéo E11 (UAI) do Corredor Sudeste
Fonte: UBERLANDIA (2019).
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No ano de 2012, houve a troca de todos os 6nibus, transformando 100% do
transporte coletivo para acessivel, sendo reconhecido como exemplo de Boas
Praticas em Transporte pela ONU Habitat em 2012 (UBERLANDIA, 2019).

Outro corredor, denominado Corredor Leste, foi inaugurado em 2018
juntamente com o Terminal Novo Mundo. O corredor tem 6 km de extensao na Av.
Segismundo Pereira, possui 11 esta¢des no canteiro central (Figura 17), denominadas
e numeradas assim: E1 — UFU leste, E2 — Luiz Finotti, E3 — ADEVIUD (estacéo de
transferéncia), E4 — José Carrijo, E5 — Sebastido Rangel, E6 — Joao Balbino, E7 —
Domingos de Freitas (estagao de transferéncia), E8 — Carlos Fonseca (estagao de

transferéncia), E9 — Ceasa, E10 — Quebec, E11 — Minneapolis e E10 — Quebec.

Figura 17: Estacéo E1 (UFU Leste) do Corredor Leste
Fonte: UBERLANDIA (2019).

O corredor Leste também possui embarque e desembarque do lado esquerdo,
que é faixa exclusiva para 6nibus. Ele da acesso ao Terminal Novo Mundo e ao
Corredor Sudeste, e é integrado com o corredor Sudeste pela estagao 5 (Prefeitura),
além disso, as estagdes 3, 7 e 8 da Av. Segismundo Pereira sao estagdes de
transferéncia para outras linhas de bairro ou outros terminais (Figura 18), segundo

Entrevistados 2 e 6.
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Atualmente, o SIT possui previsdo de construgdo de mais trés terminais e
quatro corredores de 6nibus (Mapa 9). Os terminais serdo construidos nas regides Sul
(Jardins e Universitario) e Norte (Dona Zulmira), este ja em fase final de implantagao
em 2020. Enquanto os futuros corredores de énibus, que dardo acesso aos terminais,

serao implantados nas regides Sudoeste, Oeste, Norte e Sul (TORRES, 2018).
Os corredores da cidade ficarao dispostos nas seguintes ruas:

e Corredor Sudeste: Av. Jodo Naves de Avila;

e Corredor Leste: Av. Segismundo Pereira;

e Corredor Oeste: Av. Fernando Vilela, Av. Belo Horizonte, Av. Marcos de Freitas
Costa e Av. José Fonseca e Silva;

e Corredor Sudoeste: Av. Getulio Vargas;

o Corredor Norte: Av. Adriano Bailoni e Av. Cleanto Vieira Gongalves;

e Corredor Sul: Av. Nicomedes Alves dos Santos (Mapa 7).
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Outro investimento no transporte publico da cidade foi a contratacdo em 2019
de um servigo de tecnologia de informagao e comunicag&o para acompanhamento em
tempo real da localizacdo, através de GPS nos 458 6nibus em circulagédo na cidade.
Foi criado no Terminal Central, um centro de controle operacional para monitoramento
e gestao do transporte coletivo pelos fiscais de transporte e posteriormente pela
populacdo, através de um aplicativo para Smartphone chamado UdiBus
(UBERLANDIA, 2019).

A empresa vencedora da licitagdo para montar e administrar o centro de
controle foi a Auttran, sediada em Sao Paulo, pelo custo de R$ 112 mil mensais. Foi
necessario criar um data center e instalacdo de GPS em todos os 6nibus do SIT. A
Auttran também ficou responsavel pela instalagcdo de painéis de mensagem nos
terminais e nas estagdes de transferéncia dos corredores de 6nibus. Os painéis
informarao ao usuario a previsao do tempo para chegada do veiculo com anuncios
visuais e sonoros (UBERLANDIA, 2019).

Segundo informagdes da Entrevistada 8, nos meses de janeiro e fevereiro de
2020 toda a frota das trés empresas concessionarias foram equipados com AVL
(Automatic Vehicle Locator ou Localizador Automatico de Veiculo) provido de tela de

comunicagéao para interagdo com o Centro de Controle Operacional (Figura 19).

Figura 19: Onibus com AVL instalado
Fonte: SETTRAN (2020b)



83

Além disso, ainda segundo Entrevistada 8, o centro de controle foi equipado
em fevereiro de 2020 no Nucleo de Fiscalizacdo e Controle de Transportes no
Terminal Central, tendo inicio formalizado dia 01 de abril do mesmo ano. Os painéis

para informacgdes nos terminas e estacdes de BRT também foram instalados e estédo

em fase de teste (Figura 20).

Figura 20: Painel de informacéo instalado no Terminal Central
Fonte: SETTRAN (2020b)

O aplicativo UdiBus também encontra-se em fase de testes para os usuarios

do SIT, e terado as seguintes funcionalidades ao final do processo:

e Localizagdo dos pontos de paradas mais proximos com a previsdo horaria de
chegadas dos veiculos em tempo real,

¢ Informagdes da tabela horaria de todas as linhas do Sistema de Transporte
Integrado (SIT);

e Funcdo de planejamento de rota com a indicagdo dos trajetos a serem
realizados com base na localizagao dos usuarios e seus destinos;

¢ Informacgao dos locais de pontos de recarga e venda da bilhetagem eletrénica
(Figura 21) (SETTRAN, 2020b).
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Figura 21: Aplicativo UdiBus do Google Play Store
Fonte: SETTRAN (2020b)

4.3 MOBILIDADE URBANA

De acordo com estatistica do IBGE (2010), Uberlandia contava com 161.842

veiculos em 2001, enquanto que em 2018, a frota aumentou para 460.470 veiculos

(Grafico 1) (Tabela 2) (DENATRAN, 2019).
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Gréfico 1: Quantitativo da frota de Veiculos em Uberlandia

Fonte: DENATRAN (2019)



TIPO DE VEICULO QUANTIDADE
Automovel 247.007
Caminhéo 11.696
Caminhao-Trator 4.843
Caminhonete 34.126
Camioneta 13.635
Ciclomotor 1.532
Micro-6nibus 1.349
Motocicleta 97.247
Motoneta 19.928
Onibus 1.757
Reboque 17.189
Semi- Reboque 5.858
Sidecar 11
Outros 37
Trator-Rodas 390
Triciclo 179
Utilitario 3.686
TOTAL 460.470 veiculos

Tabela 2: Tipo de veiculos da frota de Uberlandia em 2018
Fonte: DENATRAN (2018)
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Além disso, é importante destacar a alta taxa de motorizacdo da cidade, que

em 2018 representava a quantidade de 1,48 habitantes por veiculo. Enquanto o indice

de motorizagdo, que se refere ao numero de veiculos a cada 100 habitantes,

representando 67,39% (IBGE, 2018). Na Tabela 3 podemos observar estes

indicadores comparados a quantidade de veiculos e populagao de Uberlandia, de Belo

Horizonte, Minas Gerais e do pais em 2018

Taxa e indice de Motorizagao

Local Taxa de motorizagao indice de Quantidade de Populagao
(habitantes/veiculos) | Motorizagao (%) veiculos
Uberlandia 1,48 67,39 460.470 683.247
Belo Horizonte 1,20 82,98 2.075.823 2.501.576
Minas Gerais 1,88 53,18 11.191.342 21.040.662
Brasil 2,06 48,32 100.746.553 208.494.900

Tabela 3: Taxa e indice de motorizagao.

Fonte: IBGE, 2018.
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De acordo com o Censo do IBGE (2018), naquele ano Uberlandia possuia uma
taxa e indice de motorizagao superior a do estado e do pais. Outro fator importante é
o indicador do Ranking CSC que calcula a propor¢ao de veiculos do tipo 6nibus e
micro-6nibus, para transporte em massa, em relacdo a quantidade de veiculos
particulares. Na cidade de Uberlandia a propor¢ao em 2018 foi de 3.106 6nibus e
micro-6nibus para 440.435 automoveis, resultando em 0,7% (DENATRAN, 2018).

Além disso, € importante destacar a idade média da frota de automoéveis
emplacados no municipio, que até 2018 foi de 15,77 anos (DENATRAN, 2018). Este
indicador esta relacionado a qualidade e velocidade dos automoveis, e também se
relaciona ao meio ambiente, uma vez que veiculos mais antigos tendem a impactar
mais na poluigédo do ar (Grafico 2) (CONNECTED SMART CITIES, 2019).

Frota de Veiculos emplacados por idade até 2018
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Grafico 2: Frota de Automdveis por Idade em Uberlandia
Fonte: DENATRAN (2018)

Como o crescimento urbano ultrapassou os limites hidroviarios, surgiu a
necessidade de construcido de pontes sobre o Rio Uberabinha para dar acesso a
diversos bairros no setor Oeste. Além disso, foram aprovados novos loteamentos para
construgcdes de habitagdes de interesse popular, aumentando a quantidade de
cidadaos que precisarao atravessar estas pontes e percorrer longas distancias para
acessar a area central e os locais onde se concentram a maior quantidade de servicos,

lazer e estudos.
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Outro exemplo similar sdo as Rodovias, que também exigiram a construgao de
viadutos e pontes para acessar os bairros que se consolidaram além do Anel Viario e
de Rodovias, como Presidente Roosevelt, Taiaman, Custddio Pereira, dentre diversos
outros. Deste modo, podemos observar alguns obstaculos comuns a mobilidade de
Uberlandia, como a distancia, rodovias e a rede hidrografica, caracterizados como
atrito natural do espago por Costa (2017). Além da construgédo de viadutos e pontes
que dao acesso a estes locais, Boareto (2013) e Assumpgéao (2019) afirmam que a
formacdo de subcentros urbanos € uma maneira de permitir o acesso amplo e
democratico a malha urbana, o que evitaria ou diminuiria fatores geradores de viagens
e consequentemente, o uso de veiculos motorizados. Em Uberlandia, podemos ver
exemplos desses subcentros em diversos bairros, como Luizote de Freitas, Roosevelt

e Sao Jorge.

No Mapa 8 podemos observar que todo o territorio de Uberlandia € cortado por
rios e corregos, além do Anel viario. Alguns corregos foram canalizados e hoje compde
importantes avenidas da cidade, como a Rondon Pacheco, a Getulio Vargas e a

Anselmo Alves dos Santos.



SETOR NORTE

N SETOR SUL

Mapa 8: Mapé Base de Uberlandia com hidrografia e rodovias
Fonte: UBERLANDIA (2020)

w...| UBERLANDIA

TEAMETOL Ui, CIDADE DLEMDALRTIE,

HARA BASE
2014

| SETOR LESTE

w== Rodovias Urbarias

Anel Viario
weee Bairros Integrabios-Aprovados
s Perimetro Urbano

g Hidrografia

88



89

A periferizagao da populagao de renda mais baixa também é responsabilidade
da gestao publica ao construir unidades habitacionais de interesse popular cada vez
mais distantes dos centros consolidados, causando segundo Medeiros (2018) e

Boareto (2003) problemas de falta de estrutura urbana e do acesso a cidade.

No ano de 2016, a Prefeitura de Uberlandia entregou 2.535 Unidades
Habitacionais do ambito Plano Minha Casa Minha Vida de renda Fixa | (PMCMV-I) de
renda familiar até R$ 1.800, destas apenas 64 ndo eram localizadas no Setor Oeste
da cidade. Além destas, em 2016, estavam em construcido outras 6.800 residéncias
do ambito PMCMV-I e 1.332 unidades do PMCMV:-II, de renda familiar até R$3.600
também localizadas no setor Oeste. Assim, totalizando 10.603 novas familias que
necessitardo passar por estas pontes diariamente para acessar os servicos e estudos
localizados nas areas centrais (UBERLANDIA, 2017).

Este espagcamento populacional causa a periferizacao e prejudica diretamente
a mobilidade urbana na cidade, além de aumentar os custos operacionais para
atendimento da regido, como o de transporte publico. Como exemplo, podemos citar
a linha de 6nibus A437, com trajeto partindo do Terminal Planalto até o assentamento
Dom José Mauro, percorrendo 51,40 Km na ida e 75,80 Km na volta, totalizando
127,20Km por viagem. A média de usuarios desta linha em 2016 foi de 927,5 por més,
uma quantidade pequena para justificar a enorme distancia percorrida (Mapa 9). A
titulo de comparacgao, a linha A438 que também parte do Terminal Planalto e tem
como destino o Bairro Jardim Canaa, teve no mesmo periodo uma média de 28.733,9
usuarios percorrendo 19,7Km por viagem (UBERLANDIA, 2020).
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Além disso, uma das consequéncias desta dispersao é a maior demanda pelo
uso de transporte veicular, sobretudo os individuais (OJIMA, 2007). Incentivada ainda
pelas altas tarifas de transporte publico, incompativeis com a realidade de muitas
familias de baixa renda (GOMIDE, 2006).

Como comparativo de valores, podemos citar que uma moto Honda Pop 110i,
considerada a mais barata do pais em 2019, tinha o valor de venda de R$ 5.790,
podendo ser parcelada em 60 vezes com valor mensal de R$ 137,08 através de um
consorcio (120, 2019). Enquanto que a utilizagao do transporte publico durante 7 dias
da semana num total de 24 dias, percurso de ida e volta, resultaria também em 2019
no valor de R$206,40, considerando a tarifa de R$4,30, o custo com transporte
representaria 21% do salario minimo vigente de R$998 (Tabela 4) (UBERLANDIA,
2020). Ainda que n&o tenhamos incluido o combustivel, revisdo, manutencéo e
seguro, o ganho em tempo gasto de percurso e de espera, além do conforto e
comodidade em nao ter que esperar pelo transporte publico, o veiculo individual pode

ser considerado atrativo para muitas pessoas.

Valor da Valor Gasto 2x Salario
Passageiros do | Tarifa (R$) durante 24 dias gasto com Salario Minimo
Ano SIT (R$) SIT (R$)
1997 29.198.996* 0,70 33,60 28% 120,00
1998 58.173.095 0,70 33,60 26% 130,00
1999 55.711.639 0,70* 33,60 25% 136,00
2000 49.698.303 0,90 43,20 29% 151,00
2001 51.823.665 1,00 48,00 27% 180,00
2002 59.625.255 1,25 60,00 30% 200,00
2003 55.694.462 1,50 72,00 30% 240,00
2004 54.733.131 1,50 72,00 28% 260,00
2005 53.317.611 1,90 91,20 30% 300,00
2006 54.708.315 1,90 91,20 26% 350,00
2007 57.759.575 1,90 91,20 24% 380,00
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Valor da Valor Gasto 2x Salario
Passageiros do | Tarifa (R$) durante 24 dias gasto com Salario Minimo

Ano SIT (R$) SIT (R$)

2008 60.228.871 1,90 91,20 22% 415,00
2009 60.308.127 2,20 105,60 23% 465,00
2010 62.972.458 2,25 108,00 21% 510,00
2011 64.311.682 2,40 115,20 21% 545,00
2012 64.323.916 2,60 124,80 20% 622,00
2013 64.517.470 2,70 129,60 19% 678,00
2014 64.871.660 2,85 136,80 19% 724,00
2015 62.556.756 3,10 148,80 19% 788,00
2016 59.949.499 3,50 168,00 19% 880,00
2017 56.511.288 3,80 182,40 19% 937,00
2018 53.801.117 4,00 192,00 20% 954,00
2019 51.188.204 4,30 206,40 21% 998,00

*Valor referente ao inicio da operagéo do SIT (Julho) até Dezembro de 1997

**Janeiro a Junho valor de R$0,70; Julho a Setembro R$0,85; Outubro a Dezembro R$0,90;
Tabela 4: Comparativo do SIT com tarifas e salario minimo vigente

Fonte: SETTRAN (2020b)

O valor da tarifa do transporte coletivo na cidade é definido através do rateio
entre 0 custo médio de operagdo dos servigos (custos de capital, depreciacao e
impostos) pelo niumero de passageiros pagantes, excluindo as gratuidades e
beneficios (UBERLANDIA, 2020).

Como beneficios do transporte de Uberlandia, podemos citar o desconto de
50% da tarifa vigente para estudantes do ensino infantil, fundamental, médio e
superior através do passe escolar anual. Todavia, segundo Gomide (2003), este
subsidio pode gerar situagdes injustas ao fornecer descontos para estudantes de
classe média ou alta da rede privada de ensino, que poderao ser financiados por
trabalhadores de baixa renda do setor informal, pagantes sem nenhum beneficio no

transporte.

Quanto a gratuidade, ela é assegurada para pessoas com deficiéncia e

acompanhante, criancas até cinco anos, idosos, fiscais de transporte e funcionarios
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das empresas de 6nibus. A Constituicao de 1988 determinou no Art. 230, 2° paragrafo,
a garantia da gratuidade para maiores de sessenta e cinco anos no pais (BRASIL,
1988), porém em Uberlandia, ela se estende desde janeiro de 2014 para pessoas
acima de sessenta anos, que comprovadamente residam na cidade ha pelo menos
um ano. Para usufruirem do beneficio, as pessoas compreendidas na faixa etaria
entre sessenta e sessenta e cinco anos deverao realizar seu cadastramento para o
cartido de idoso e renova-lo a cada ano para terem direito a até 60 passes por més
(UBERLANDIA, 2013). Dessa forma, o custo médio do servico exclui cinco anos de
potenciais pagantes, o que contribui para a dificuldade de ter um valor mais atrativo

da tarifa de transporte coletivo.

Os vales-transportes (VT) representam os usuarios que utilizam o cartdo de
transporte ao invés do dinheiro para a utilizagdo do SIT, chamado também de
bilhetagem eletrénica. O cartdo pode ser adquirido pelo usuario comum para nao
precisar utilizar dinheiro para viagens ou ofertados pelas empresas para seus
funcionarios, conforme lei federal. De acordo com a lei, 0 empregador deve antecipar
as despesas referentes a conducado do trabalhador nos seus deslocamentos ao
trabalho e a residéncia, cabendo ao empregador a responsabilidade da participagao
dos gastos de deslocamento que excederem o montante de 6% do salario basico do
empregado (BRASIL, 1987).

O cartdo é individual e sua confecgao gratuita, corresponde ao valor em
dinheiro das passagens de 6nibus, que sera descontado a cada uso, facilitando e
agilizando o embarque. Os cartdes que contém os vales, sdo administrados pela
UberTrans, que é a associagao das empresas de 6nibus, conforme explicado pelo

Entrevistado 1.

Ainda de acordo com o Entrevistado 1, as inteiras sdo as passagens pagas
integralmente em dinheiro nos terminais, estagcdes ou diretamente no Onibus,
enquanto que as escolares sao realizadas pelo cartdo, porém com identificagcdo de
foto e biometria facial no momento do seu uso. Para realizar o cartdo de estudante é
necessario apresentar comprovante de frequéncia escolar, nele sera cobrado a tarifa

com 50% do valor vigente.
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No Grafico 3 e na Tabela 5 podemos observar as especificagdes
correspondentes ao total de passageiros do SIT a cada ano, lembrando que somente

a partir de 2014 comecgou a vigorar o projeto de lei que garantiu a gratuidade para

oo R0

FEES S S S S S

pessoas de 60 a 65 anos, conforme cadastramento.
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Grafico 3: Especificagdo dos Passageiros do SIT
Fonte: SETTRAN (2020b)
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Total Passageiros

Ano do SIT Vales Inteiras Escolar Idosos 60-65 Gratuidade
1997 29.198.996* 12.346.227* 8.530.564* 8.048.862* - 273.343*
1998 58.173.095 28.199.674 23.206.614 6.008.734 - 758.073
1999 55.711.639 26.008.617 21.034.805 7.692.225 - 975.992
2000 49.698.303 23.864.501 17.693.205 7.228.749 - 911.848
2001 51.823.665 23.137.108 20.088.487 7.634.725 - 963.345
2002 59.625.255 23.738.210 25.744.392 9.151.463 - 991.19
2003 55.694.462 23.136.178 22.507.646 8.917.772 - 1.132.866
2004 54.733.131 23.404.743 20.481.633 9.694.059 - 1.152.696
2005 53.317.611 24.110.203 19.407.755 8.663.715 - 1.135.938
2006 54.708.315 21.839.242 23.181.967 7.602.678 - 2.084.428
2007 57.759.575 22.343.789 24.434.067 7.708.500 - 3.273.219
2008 60.228.871 24.402.453 24.786.352 7.787.218 - 3.252.848
2009 60.308.127 24.228.698 24.801.241 7.689.905 - 3.588.283
2010 62.972.458 24.678.698 26.710.194 7.601.068 - 3.982.498
2011 64.311.682 25.584.980 27.126.981 7.562.534 - 4.037.187
2012 64.323.916 25.991.716 26.925.784 7.173.104 - 4.233.312
2013 64.517.470 26.872.385 25.710.073 7.446.519 - 4.488.493
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Total Passageiros

Vales

Ano do SIT Inteiras Escolar Idosos 60-65 Gratuidade
2014 64.871.660 27.357.210 24.767.401 7.265.711 1.222.498 4.258.840
2015 62.556.756 26.101.484 23.039.799 7.333.605 1.764.160 4.317.708
2016 59.949.499 24.615.271 22.126.485 6.927.346 1.920.434 4.359.963
2017 56.511.288 24.096.142 19.720.985 6.580.567 1.947.938 4.165.656
2018 53.801.117 25.593.382 16.139.821 6.396.836 1.946.341 3.724.737
2019 51.188.204 25.379.285 13.652.846 6.828.051 1.800.303 3.5627.719

*Valor referente ao inicio da operacéo do SIT (julho) até dezembro de 1997

**Valor de margo a dezembro de 2014

Tabela 5: Quantitativo dos Passageiros do SIT
Fonte: SETTRAN (2020b)
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Outro ponto importante do transporte publico € a disponibilidade por demanda,
ou seja, as empresas concessionarias oferecem o minimo de veiculos para depois, se
houver pressao popular, acrescentar o necessario para satisfazer os usuarios de uma
regido. O bairro Residencial Pequis, distante 14Km de centro da cidade, dispde de
apenas duas linhas de Onibus, mas a pressdo por mais veiculos fez com que a
disponibilidade fosse de 9 a 15 minutos no horario de pico dos dias uteis, segundo
Entrevistados 2 e 6 (UBERLANDIA, 2020).

No entanto, apesar do tempo gasto na espera pelo dnibus ser pequeno, 0
tempo despendido no trajeto do 6nibus para atender diversos pontos e da integragao
para um ou mais terminais, influenciam na opcao pelo uso de transporte veicular
individual, pelos que podem optar por ele. Além disso, o tempo gasto nos
deslocamentos diarios reduzem o tempo de lazer da populacdo e somam-se

indiretamente ao tempo de trabalho.

De acordo com informagdes das linhas de Onibus disponiveis no site da
prefeitura, podemos citar um exemplo de um morador do bairro Residencial Pequis
que precise chegar a Prefeitura Municipal, demora 32 minutos para chegar até o ponto
final no Terminal Planalto através da linha A436, distante 13Km do primeiro ponto do
bairro. No terminal, esperara mais 8 minutos para pegar o T141, que chegara no
Terminal Central em 27,5 minutos percorrendo 6,2Km, onde pegara algum 6nibus do
Corredor Sudeste (Av. Jodo Naves de Avila) como o T132, que chegara na sua
estacao destino (E5 — Prefeitura) em 10 minutos, percorrendo 3,2Km. Sendo assim, o
tempo necessario para o trajeto seria de 80 minutos aproximadamente (1 hora e 20
minutos), percorrendo um total de 22,2Km. Enquanto o mesmo ponto de inicio e
destino, em um transporte particular levaria 30 minutos percorrendo 19Km
(UBERLANDIA, 2020).

Por causa de situagbes como as descritas anteriormente, podemos observar
uma consideravel queda dos passageiros do Sistema de Transporte Integrado (SIT)
da cidade (Grafico 4) a partir de 2014.
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Passageiros do SIT
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*Valor referente ao inicio da operagao do SIT (julho) até dezembro de 1997
Grafico 4: Passageiros do SIT
Fonte: SETTRAN (2020b)

Segundo entrevistados 4, 5 e 7, a queda que observamos apds 1998, quando
o SIT ja havia sido instalado por um ano inteiro, se deve a diminuigdo dos transbordos
devido ao sistema integrado. Portanto quem necessitava pagar mais de uma
passagem para chegar ao destino desejado, com o SIT, passou a utilizar apenas uma

tarifa por trajeto.

Todavia, a periferizacdo aumentou as distancias necessarias a serem
percorridas na cidade, aumentando também os custos do transporte publico, assim, o
poder publico ao aumentar o sistema viario para melhorar a circulagao de veiculos,
causou um aumento do trafego de automéveis individuais, conforme as previsdes da
ONU (2013). Observamos também que estes investimentos que priorizam o transporte
individual levam a um ciclo vicioso de diminuigdo da competitividade do transporte
publico, prejudicado pela dificuldade de acesso ao servigo pelas altas tarifas de

servico e pela conveniéncia que um transporte individual pode fornecer.

O servico de transporte individual remunerado de passageiros feito por
aplicativo como Uber e 99taxi também pode ter influéncia nesta diminuigdo de
usuarios do SIT nos ultimos anos. O servigo prestado por aplicativo € similar ao
tradicional servigo de taxi, que consiste em pegar o passageiro no local solicitado e
leva-lo até o destino previamente informado no aplicativo. O valor do servico é
calculado com base na distancia do trajeto percorrido e as tarifas sao bastante
atrativas comparadas ao servigo de taxi (MELLO, 2016).
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Segundo Mello (2016), é possivel que o modelo de aplicativos de transporte
individual tenha criado uma demanda de servigo diferente do servico de taxi. Assim,
poderia a demanda ter sido criada por usuarios do transporte publico atraidos pela
praticidade do servico individual de transporte aliado a valores competitivos com a

tarifa do transporte coletivo?

No transporte coletivo a pessoa nao pode partir de qualquer origem, tampouco
solicitar o servico no momento desejado e chegar a qualquer destino. As origens,
trajetos, destinos e horarios sdo pré-determinados e exige alguma caminhada para
chegar onde necessita, além do tempo de trajeto do transporte publico geralmente ser
maior devido a paradas necessarias entre pontos de 6nibus ou estagdes. Estes pontos
também foram observados pelos Entrevistados 1, 3 e 4 por serem possiveis motivos

da queda na demanda do SIT.

Para Pefalosa (2015) e Benevolo e outros (2016), € importante dar prioridade
ao transporte publico em detrimento do transporte particular, mas diversos
investimentos em Uberlandia vao na diregdo contraria deste principio de cidades

inteligentes:

e Alargamento da Av. Rondon Pacheco para comportar cinco pistas nos dois
sentidos de circulagdo em 2011;

e Construcdo do viaduto na Av. Jodo Naves de Avila sobre a Av. Rondon
Pacheco em 2012 (Bairros Aparecida e Tibery);

e Construgao do viaduto na Av. Nicomedes Alves dos Santos sobre a Av. Rondon
Pacheco em 2012 (Bairro Tabajaras)

e Construgao do viaduto na Rua Olegario Maciel sobre a Av. Rondon Pacheco
em 2017 (Bairros Lidice e Saraiva); (UBERLANDIA, 2020).

Além destas obras executadas, estdo em andamento no inicio de 2020 outras
que também priorizam o transporte particular e sdo respostas ao crescimento do

perimetro urbano além do anel viario e da hidrografia:

e Ampliacdo da Av. dos Vinhedos e da ponte Cicero Naves de Avila sobre o rio
Uberabinha (Bairro Morada da Colina);
e Construgcado do viaduto na Av. dos Municipios sobre a Av. Rondon Pacheco

(Bairros Patrimbnio e Tabajaras);



100

e Construgcdo de pontes sobre o Corrego Vinhedos nas Av. Oscarina Cunha
Chaves e na Av. Carioca (Bairros Patrimonio e Cidade Jardim);

e Construgdo de um viaduto na Rua Conrado de Brito (Bairro Custédio Pereira);

e Construgao da ponte do Praia — bairro Tubalina;

e Construgdo da ponte da Av. dos Mognos (bairro Jaragua);

e Construgao da ponte da Av. Getulio Vargas (bairro Jaragua);

e Duplicagédo da Av. Judéia (bairros Panorama e Canaa);

e Alargamento da Rua Benjamim Alves dos Santos (bairro Lagoinha);

e Alargamento da avenida Lineu Anterino Mariano (bairro Industrial);

e Prolongamento da Rua das Papoulas e Rua dos Jasmins (Corrego Bons Olhos,
bairro Cidade Jardim);

e Trincheira do trevo Ivo Alves Pereira (bairro Jardim das Palmeiras)
(UBERLANDIA, 2020).

No Mapa 10 podemos observar as obras de viadutos, trincheiras e pontes da
cidade executadas até 2019 e previstas a partir de 2020, que como falamos
anteriormente, s&o necessarias pelo espalhamento urbano que ultrapassou os limites

hidroviarios e do Anel Viario.
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A resposta a estas obras que privilegiam o transporte particular nao é apenas
o aumento de trafego de veiculos, mas também o aumento na quantidade de
acidentes e mortes no transito. A atratividade causada por vias maiores, mais
continuas e preferenciais incentivam a compra de veiculos motorizados, que vao
ocupar e congestionar estes locais, levando a constantes problemas de mobilidade e

mais acidentes.

Ao calcularmos as taxas de mortes no transito, que consiste na taxa municipal
de homicidios por cem mil habitantes com causa de acidentes de transporte por local
de ocorréncia pelo CID-10, causa V01 a V99. No ano de 2018, Uberlandia teve 132
Obitos por acidentes de transporte, correspondendo a taxa de 19,32%, enquanto o
Brasil no mesmo periodo teve a taxa de mortalidade de 15,72% com 32.786 obitos
(DATASUS, 2018).

No mesmo ano, Uberlandia teve 10.245 acidentes de transito (Grafico 5), com
uma taxa crescente, sendo os bairros Santa Moénica e Centro com as maiores
quantidades contabilizadas, apesar de ndo constar o bairro de 1.484 destes acidentes
neste ano (Grafico 6) (SETTRAN, 2020a).

12.000 Acidentes de Transito em Uberlandia
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Grafico 5: Acidentes de Transito em Uberlandia
Fonte: SETTRAN (2020a)
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Acidentes de Transito por Bairro em 2018

o N~
S 3
1000 ©
900
800
™
700 © o
N~
600 © 8 o )
< < < ~—
500 g <
N o N 0
400 ® © 0 W O W o ~ ngoo o
= N NN - 83388833 S 0 1o
300 N 22w P N N - Y N W g N
I - N © g N
200 - - =
100 RRERRR AEARRAEE
0
O @ ®m VW P>PET O T T O O T O KT OWE O N K LW OO S S
E 22 S8 eSS S5 8000 S<SE285% 8¢
© = [ =2 o=
%‘88%’95%QE%EWECNL-E%LEGJO‘GOm‘ogmj
O 2 = O D ®© o g@8 o 92 L 00 ~0 32> E 8 c %
=g = ¢ 8w T S S>pol 58500 T o £ m 0 9
g g xr g o F E Ouﬁoongrmgggu_E
3 fe) w
t < o = -} © 529 4 RC s S =
5 2 S ° 5235 T e
» T = = % 20 ® S &
> > D_NB 2 A
@ O D5
(@) O O =
n

Grafico 6: Acidentes de Transito por bairro em 2018
Fonte: SETTRAN (2020a)

Os bairros Santa Ménica e Centro possuem caracteristicas semelhantes,
ambos possuem muitos empreendimentos geradores de trafego, como universidades,
empresas, COmeércios e servigos publicos, o que aumenta a movimentagao de veiculos

e também a disputa por vagas de estacionamentos (FERREIRA; RIBEIRO, 2006).

No periodo de 2010 a 2018, as avenidas Jodo Naves de Avila e Rondon
Pacheco foram predominantemente as vias com maiores quantidades de acidentes
de transito (Grafico 7), duas vias estruturais que possuem as mesmas caracteristicas
de polos geradores de trafego (Grafico 8), com grande numero de comércios e
servigos. Inclusive no cruzamento das duas vias esta localizado o maior shopping da

cidade e um hipermercado.
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Acidentes Logradouros 2010 - 2018
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Grafico 7: Acidentes logradouros de 2010 a 2018
Fonte: SETTRAN (2020a)
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Gréfico 8: Acidentes de transito Av. Rondon Pacheco e Av. Jodo Naves de Avila
Fonte: SETTRAN (2020a)

Segundo estudo do IPEA (2020), o controle da velocidade é um importante
elemento para reduzir a quantidade e a gravidade dos acidentes de transito,
especialmente os que envolvem atropelamentos. Acredita-se que este seja também
um motivo para a quantidade elevada de acidentes nas avenidas Jodo Naves de Avila
e Rondon Pacheco, que sdo avenidas estruturais de fluxo rapido e velocidade maxima
permitida de 60Km/h.
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Ainda outros fatores, além do excesso de velocidade, séo levantados para o

aumento dos acidentes em Uberlandia:

e Estresse dos condutores, pelo tempo para realizar todas as atividades diarias;

¢ Insisténcia dos pedestres em travessias ndo-seguras;

e Falta de sinalizagdo com boa visibilidade para todos;

e Grande volume de frota de veiculos;

¢ Inexisténcia de fiscalizacdo de pessoas inabilitadas por escolas de aprendizado
de trénsito;

e Saturagao do sistema viario (FERREIRA; RIBEIRO, 2006).

As avenidas citadas com maiores acidentes sdo vias estruturais que
estabelecem ligagdes rapidas para o trafego, compondo os principais eixos de
conexao do sistema viario urbano com a area central. A av. Joao Naves possui 7Km
de extensdo e conta com quatro pistas, sendo uma faixa exclusiva de transporte
publico, duas de rolamento e uma de estacionamento. Enquanto a av. Rondon
Pacheco comporta cinco pistas em 13Km de extensio, sendo quatro de rolamento e
uma de estacionamento (Figura 22) (UBERLANDIA, 2016).

Figura 22: Avenidas Jodo Naves de Avila e Rondon Pacheco
Fonte: UBERLANDIA (2016)

Na av. Jodo Naves existe o corredor estrutural Sudeste, que ocupa uma faixa

de rolamento exclusiva para o transporte publico, porém na av. Rondon Pacheco que
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€ uma via estrutural mais larga e mais extensa, sendo a principal via de acesso do
setor Oeste para os bairros onde se encontram as maiores ofertas de servigos,
estudos e comércio, o SIT dispde de poucas linhas e nenhuma linha para atender toda
a sua extensdo. Além disso, diversos viadutos nesta avenida foram e estdo sendo
executados para eliminar a necessidade de semaforos e deixar o fluxo de veiculos

mais continuo.

No Mapa 11 podemos observar que a Avenida Rondon Pacheco corta a cidade
de Oeste a Leste, passando por diversos bairros, sendo o principal acesso para o
Setor Oeste, onde foram construidas pela prefeitura diversas habitacées de interesse

popular.
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Av. Jodo Naves de Avila e Av. Rondon Pacheco
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Mapa 11: Avenidas Jodo Naves de Avila e Rondon Pacheco
Fonte: Elaborado pela autora
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4.4 PRINCIPIOS DE CIDADES INTELIGENTES NA MOBILIDADE URBANA

De acordo com a ONU-HABITAT (2016), € importante que as cidades se
reinventem e se adaptem as mudancgas advindas da urbanizagao, como os desafios
de mobilidade urbana. A sustentabilidade deve ser buscada através de formas
eficientes e atualizadas de planejamento urbano, utilizando da tecnologia para

transformar as cidades em um sistema inteligente e conectado.

Neste trabalho focaremos em aspectos de cidades inteligentes apenas da
mobilidade, assim analisaremos quais principios podem ser encontrados em agdes da
prefeitura por setor, sendo eles: planejamento urbano, politicas publicas, priorizagao,

tecnologias, infraestrutura, operacdes inteligentes, sustentabilidade e governancga.

Conforme Cunha e outros (2016), através da TIC é possivel obter a resposta
para padroes de comportamento de pedestres, usuarios de transporte publico e
motoristas em tempo real. Permitindo assim, que as decisdes do poder publico se
ajustem de maneira dindmica, de acordo com a necessidade atual de mobilidade. Em
Uberlandia existe um centro de controle de trafego, que controla os semaforos, e
também esta em implantagcdo um centro de controle operacional para monitoramento

e gestado do transporte coletivo, permitindo o gerenciamento da oferta,

Além do monitoramento da localizagdo dos veiculos de transporte coletivo em
tempo real, também esta em inicio a disponibilizacdo de um sistema de informacdes
ao usuario em terminais e pontos de parada, mostrando informacgdes importantes
como previsao de proximos partidas e chegadas de linhas de 6nibus. Segundo Nobre
(2014), estas caracteristicas sao atribuidas as tecnologias de informacéo e
comunicagao, que tem potencial para modificar a mobilidade urbana de maneira

inteligente.

Para uma mobilidade inteligente, o servico de transporte publico deve ser
priorizado em detrimento do transporte particular, porém em Uberlandia, podemos
observar uma grande valorizagao do transporte individual. A taxa de motorizagao, que
em 2018 representava a quantidade de 1,48 habitantes por veiculo, e o indice de
motorizagdo, que se refere ao numero de veiculos a cada 100 habitantes,

representando 67,39% sao valores que demonstram que Uberlandia € uma cidade
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com uma enorme frota de automoéveis (IBGE, 2018). Estes indicadores podem ter
relagdo com a priorizagdo pelo transporte motorizado, que podemos observar na
constante ampliacdo do sistema viario para comportar mais veiculos, a construcao de

pontes, viadutos e trincheiras e a grande disponibilidade de estacionamentos nas vias.

A sustentabilidade € um importante ponto das cidades inteligentes, enquanto
que os veiculos motorizados de uso particular sdo responsaveis pela poluicao
ambiental, pelo uso indiscriminado de combustiveis fésseis e também, pelos
congestionamentos e acidentes. Na mesma medida que o transporte publico coletivo
€ um servigo que democratiza a mobilidade e diminui todos estes problemas citados
e ainda, a necessidade de constru¢ao ou ampliagdo de vias e estacionamentos
(ARAUJO et. al., 2011).

Sobre a necessidade de estacionamento, que deve ser considerada em todas
as viagens com veiculos individuais, para Carvalho (2017), é importante reduzir a
quantidade de estacionamentos ou cobrar por eles, de forma a desestimular o uso de

veiculo préoprio e contribuir com a mobilidade das cidades.

Segundo o Entrevistado 4, a supresséo de estacionamento em um dos lados
da Av. Jodo Pinheiro para se transformar em um corredor prioritario de transporte
publico melhorou bastante a mobilidade dos 6nibus nesta via, sendo para ele, uma
forma de contribuir com a qualidade do transporte publico na cidade. A Entrevistada 7
também acredita ser uma medida importante, e acrescenta que é dificil para a
populacdo compreender a cobranga de estacionamento ou sua supressao, apesar da
cobranca de estacionamento ser necessaria para disciplinar o uso da via publica e

permitir que haja rotatividade entre os veiculos.

Em Uberlandia, apenas o estacionamento das vias das areas centrais € cobrado
por um sistema rotativo denominado Zona Azul, abrangendo os bairros Centro, Nossa
Senhora Aparecida e Martins (Mapa 12). A Zona Azul é administrada desde 2017 pela
Instituicao Crista de Assisténcia Social de Uberlandia (ICASU), uma entidade sem fins
lucrativos. Os recursos arrecadados pelo sistema rotativo sdo utilizados para a
aquisicao de remédios para a rede publica de saude do municipio. A area da Zona
Azul possui 3.669 vagas, com 109 parquimetros e 35 monitores (UBERLANDIA,
2020).
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Outra forma de desestimular o uso do transporte particular e melhorar a tarifa do
transporte publico, é através de cobranga de taxas, impostos, pedagios e mesmo
multas do transporte individual. De acordo com a PNMU (BRASIL, 2012), os usuarios
do transporte motorizado particular também s&o beneficiarios diretos do transporte
coletivo ao considerarmos o uso de volume do espaco viario, porém na cidade ainda

nao se aplicam nenhuma dessas sangdes.

De acordo com Entrevistados 4 e 5, uma forma de melhorar a atratividade da
tarifa de transporte seria através de subsidios da PMU, que poderia pagar uma
porcentagem por usuario do SIT, a nivel municipal. Outra sugestado seria a nivel
federal, também citada pela Entrevistada 7, em subsidiar os combustiveis da frota de
Onibus e impostos referentes aos veiculos e operacgéao, tornando a cidade acessivel a

todos.

A Entrevistada 7 acredita que além destas medidas, apesar de ser uma atitude
antipatica, a criagdo de taxas e pedagios para o transporte particular, possa ser
eficiente para diminuir a tarifa do transporte, como ja acontece em outras cidades

como Londres e Chile e ainda esta em concordancia com o PNMU.

Sobre as tecnologias do transporte publico, € possivel consultar no site da PMU
os trajetos possiveis de linhas de énibus pelo nome de origem e destino. Além disso,
esta disponivel uma lista com todas linhas por nome, origem e destino, assim como
horarios de frequéncia, tempo de percurso, ruas percorridas e o mapa do trajeto da
linha selecionada (UBERLANDIA, 2020). Todos os 458 énibus do SIT possuem GPS,
por isso também é possivel visualizar os énibus em tempo real, para saber o momento
de esperar no ponto de 6nibus. Além disso, toda essa informacgao esta disposta em
um aplicativo para celular denominado UdiBus para utilizac&do do publico do SIT, ainda

em fase de teste em julho de 2020, segundo Entrevistada 8.

A bilhetagem eletrénica € um fator tecnolégico implantado no SIT, levantado
pelos Entrevistados 1, 2 e 7, que trouxe seguranga, praticidade, além de agilizar o
tempo de embarque e consequentemente, a frequéncia do énibus. Também diminuiu
a quantidade de funcionarios, ao evitar a necessidade de um cobrador para cada

Onibus, diminuindo também o custo do servigo.
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Quanto a governancga, as propostas do centro de controle e o aplicativo para
monitoramento e gestdo do transporte da cidade possuem caracteristicas de
mobilidade inteligente, ao produzir informagdes em tempo real a cidade se torna um
organismo informacional que reage e atualiza todos sobre suas condi¢des a cada
momento (UBERLANDIA, 2019). A instalacdo de GPS em todos os dnibus, que ja esta
concluida, segundo Entrevistados 2, 6, 7 e 8, também fazia parte das atualizagdes
necessarias para o funcionamento do centro de controle. Assim, os gestores podem
tomar decisdes se ajustando de acordo com a necessidade atual da mobilidade de
maneira dinamica (LEMOS, 2013; CUNHA et al., 2016).

Além disso, podemos observar também a acao do cidadao inteligente, atuando
para a transformacao da mobilidade, contribuindo com o envio de informagdes, com
atitudes pré-ativas, conscientes e altruistas, como optar pela redu¢ao do uso de
automoveis particulares e utilizagado do transporte publico para a construgdo de uma
cidade inteligente (BENEVOLO et al., 2016).

Quanto aos modos n&o-motorizados que devem ser priorizados sobre os
motorizados, segundo o relatério da ONU-Habitat (2013), os deslocamentos ativos,
como o feito por bicicleta, ndo costumam ser prioridade no planejamento urbano, por

falta de interesse politico por ndo apresentarem valor de mercado.

Em Uberlandia o cenario nao é diferente, a quantidade linear de ciclovias e
ciclofaixas era de 95 Km implantadas até 2018, representando apenas 3,2% dos mais
de 3.000 km de malha viaria urbana (BARROSO, 2018). Além da quantidade
insatisfatoria, a descontinuidade destas 58 ciclovias e 20 ciclofaixas nao contribui para

sua efetiva utilizacao pela populagéo, como pode ser visto no Mapa 13.
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Mapa 13: Ciclovias e ciclofaixas implantadas até 2018
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Para Silva (2014), é importante que exista um planejamento cicloviario que
deve permitir que o ciclista faga viagens completas, ou seja, va de um ponto a outro
inteiramente com a bicicleta. Sendo um dos pontos fundamentais da cidade oferecer
alternativas de deslocamento e igualdade de oportunidades para todos. Para o autor,
a cidade que tem diversos equipamentos publicos, mas néo oferece igualdade de
acesso, € 0 mesmo que se 0s equipamentos ndo existissem, porque as pessoas tem

que ser livres também para escolher.

Complementarmente para o autor, a mobilidade urbana deve formar um
sistema integrando com diversos modais, como a rede de ciclovias com o sistema de
transporte. Os subsistemas sao independentes, mas integrados e convergentes para
o mesmo objetivo. A Entrevistada 7 também cita a importancia de um sistema
integrado com outros modais de transporte ativo para a melhoria do SIT, assim como
a implantacdo de bicicletarios em pontos estratégicos, como terminais e estagoes.
Para isso, segundo a entrevistada, € necessaria uma revisdo do Plano Diretor e do
plano de Mobilidade da cidade, que deveria incluir no planejamento viario todos os
modais, separando os locais destinados para os modos ativos e o transporte publico

desde o projeto, priorizando-o0s sobre o transporte individual.

O Plano diretor e de mobilidade de Uberlandia foi atualizado pela ultima vez em
2017 e apesar de ter diretrizes especificas sobre incentivar os modos ativos, como a
pé e de bicicleta, e sobre a intermodalidade de transporte, ndo vemos a adocao de
politicas publicas que realmente contribuam para a realizagdo destas diretrizes.
Tampouco vemos agdes de forma a promover o direito universal de deslocamento e
fruicao da cidade com autonomia e seguranga, mas podemos ver um principio para a
promog¢ao de um sistema de transporte mais sustentavel em termos de consumo de
energia, pela reducao de tempo de viagem através da instalagdo de novos terminais
e corredores BRT. Quanto a redugédo da emissao de gases poluentes, que também é
necessaria para promover a eficiéncia energética na mobilidade urbana, nao

encontramos previséo de melhoria nessa questdo (UBERLANDIA, 2017).

Além de uma revisdo do Plano Diretor e de Mobilidade, outros pontos
levantados pelos entrevistados de forma a melhorar a qualidade do servigo do SIT e

contribuir para aumento de demanda, foram os seguintes:
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e Importéncia da seguranga e conforto do usuario, que poderia ser ampliada com
veiculos novos (com piso rebaixado), em vez de veiculos com motor de
caminhao adaptados como 6nibus;

e Intermodalidade de forma a incentivar o uso do SIT e diminuir inclusive
necessidade de mais veiculos em certas linhas;

¢ O recapeamento das vias para melhor conforto dos usuarios nos veiculos;

e Melhor gestdao do nucleo de planejamento, que nao dependa apenas de
desejos politicos e que possuam uma continuidade de trabalho gestdo apds
gestéo;

e Processo de licitagdes para concessionarias de transporte que permitam maior
competitividade de empresas e maior rigidez na manutengdo de um bom
Servigo pro usuario;

e Beneficios como descontos no valor da tarifa ao adquirir certa quantidade de
passes;

e Reformulagao de algumas linhas, de modo a ter oferta de servigo para toda
populacgao;

e Escalonamento de atividades para evitar o pico de demanda em certos
horarios, e falta de passageiros nas demais horas, contribuindo para um uso

racional do servigo.

Os novos corredores e terminais propostos na cidade resolverao em parte um
grande problema de mobilidade, que é a priorizagdo do transporte publico em
determinadas ruas. Segundo a ANTP, o BRT € um exemplo da evolugao do transporte
publico através da TIC, buscando melhorar a eficiéncia do servigo, a velocidade, os

custos, a confiabilidade, a seguranca e o conforto dos usuarios (ANTP, 2012).

Os corredores Leste e Sudeste sdo considerados BRT em Uberlandia, porém
por enquanto apenas o corredor Sudeste, da Av. Jodo Naves de avila, foi avaliado e
verificado pelo ITDP através do comité técnico BRT Standart. O sistema de avaliagao
BRT Standard foi criado para proteger a marca BRT e oferecer reconhecimento aos
sistemas BRT de alta qualidade no mundo. A certificagdo do corredor de BRT ¢é
avaliada em ouro, prata, bronze ou basico, definindo um padrdo reconhecido

internacionalmente para as melhores praticas atuais do BRT (ITDP, 2014) .
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Para o comité, existem cinco caracteristicas necessarias para definir o BRT
basico, sendo , de forma a resultar em viagens mais rapidas e tornar as viagens mais

confiaveis e convenientes, sio elas:

e Faixas exclusivas: promove velocidade ao 6nibus e impede atrasos pelo
congestionamentos;

e Alinhamento das faixas de Onibus: corredor de 6nibus no eixo central,
mantendo os Onibus longe das calgadas, onde os carros estao estacionando,
virando ou parados;

e Pagamento externo da tarifa: o pagamento da tarifa na estagdo antes do
embarque aumenta a velocidade e evita atrasos;

e Tratamento das intersegcdes: aumentar o tempo do sinal verde para a faixa de
Onibus e proibir a conversao pela pista exclusiva de énibus;

e Plataformas de embarque em nivel: passageiros que precisem escalar
degraus, mesmo pequenos, podem significar atrasos significativos e um

aumento dos riscos a segurancga (ITDP, 2014).

Diante disso, no quesito BRT Basico, o corredor Sudeste obteve 28 de 38

pontos, conforme Tabela 6:

Faixas Alinhamento | Pagamento | Tratamento Plataformas
exclusivas | das faixas externo da das de embarque
de 6nibus tarifa intersecoes em nivel
8 8 8 7 7
BRT Basico
8 5 8 7 0
Uberléndia

Tabela 6: Tabela de comparativo de BRT Basico

Fonte: ITDP (2014)

Além disso, sdo avaliados outros quesitos com as seguintes pontuagoes:

¢ Planejamento dos servigos (19 pontos);

e Infraestrutura (13 pontos);

e Estagdes (10 pontos);

e Comunicagdes (5 pontos);

e Acesso e integracao (15 pontos) (ITDP, 2014).
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Também s&o avaliados pontos negativos que penalizam por significativos erros
de projeto, administracdo ou desempenho inadequados, de forma a nao avaliar
incorretamente um BRT como de alta qualidade, sendo possivel descontar um total
de 63 pontos (ITDP, 2014).

De forma geral, o Corredor Sudeste foi avaliado com 70 pontos e obteve

certificagao Prata, que significa que ele possui:

[...] a maioria dos elementos das melhores praticas internacionais e tem a
probabilidade de conseguir um bom custo-beneficio em qualquer corredor
com demanda suficiente para justificar investimentos de BRT. Estes

sistemas alcangam um alto nivel de desempenho operacional e qualidade

de servigo (ITDP, 2014, p.10).

Observamos que o corredor Sudeste presente na Av. Jodo Naves de Avila tem
melhorado a mobilidade urbana da area em que atua, da mesma forma que o Corredor
Leste, principalmente para os bairros Santa Ménica e Novo Mundo. Assim, as
propostas de novos corredores e terminais urbanos quando efetivadas, certamente

terao influéncia na mobilidade urbana como um todo na cidade.

Ao melhorar a velocidade, o conforto, a segurancga e a eficiéncia do servico de
transporte como um todo, além de melhorar a mobilidade, também pode contribuir
com um aumento pela demanda de servigo, atraindo novos usuarios ou antigos
usuarios que abandonaram o servigo por outros modais. A qualidade de vida da
populacao também é um fator que pode evoluir, especialmente se considerarmos que
o tempo gasto nos deslocamentos diarios reduzem o tempo de lazer da populagéo e

de certa forma, somam-se ao tempo de trabalho.

Como forma de resumir algumas medidas alinhadas aos conceitos de cidades
inteligentes voltadas para a mobilidade, foi elaborada uma cartilha (Apéndice C) que
pode ser uma ferramenta importante para a gestao publica municipal na melhoria dos

aspectos de mobilidade para a populagao:

1. Planejamento
e Construcdo de habitagcées de interesse popular em areas ja consolidadas da
cidade;

e Retirar estacionamentos dos veiculos ou cobrar por eles;
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Ocupar os vazios urbanos para evitar mais espalhamento e exclusédo espacial;

Instalagao de ciclovias por toda a cidade com ligagao entre elas.

Politicas Publicas

Eliminagao ou reducao de tributos para as empresas concessionarias, de forma
que os custos sejam reduzidos e as tarifas se tornem mais competitivas;
Obter recurso do transporte individual para a tarifa do transporte coletivo, tais
como: taxas, impostos, pedagios e multas;

Incentivo aos modos de transporte ndo-motorizados através de politicas
publicas.

Acdes para redugao do trafego motorizado;

Parcerias publico/privadas;

Educacéao para o transito.

Tecnologias

Sistemas de Trafego Inteligente com painéis de informagao em tempo real para
o cidadao;

Aplicativo para acompanhar o 6nibus em tempo real, com informagdes de
trajeto, frequéncia e horarios;

Central de controle de trafego e transportes equipados para atender as

demandas em tempo real.

Priorizacao

Faixas exclusivas de 6nibus para maior velocidade de viagens, além de evitar
atrasos causados por congestionamentos do trafego misto;

Tratamento das interse¢des do BRT de forma a nao permitir que outros veiculos

cruzem faixas exclusivas dos corredores.

Infraestrutura

Construcdo de estagdes fechadas para os corredores de BRT;

Modificagdes no sistema viario para priorizar o transporte publico, inclusive
intersecgdes;

Faixas segregadas para o transporte publico;
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Melhoramento do espacgo publico préximo ao BRT.

. Operacoes
Servigos rapidos e com alta frequéncias nas principais demandas;
Embarque e desembarque rapidos;

Operacodes conectadas e centralizadas.

. Sustentabilidade

Utilizagao de formas de energia limpa e combustiveis alternativos;
Priorizagcado dos modos de transporte ndo-motorizados;

Priorizagao do transporte publico em detrimento do transporte individual.

. Governanca
Governanga participativa do cidadao, com poder de fiscalizar, acompanhar o
sistema e tomar decisdes;

Transparéncia de agdes publicas para o cidadéo;
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5 CONSIDERAGOES FINAIS

Nesta pesquisa, tinha-se como objetivo avaliar a mobilidade de Uberlandia
delimitada ao transporte publico, utilizando de principios de cidades inteligentes.
Entende-se que este objetivo tenha sido alcangado, inicialmente com uma visao
panoramica da mobilidade na cidade e posteriormente, analisando como aspectos de

cidades inteligentes estariam inseridos ou ndo na mobilidade urbana.

Como apresentado no percurso deste trabalho, as mudancas decorrentes da
urbanizagao nas grandes cidades tém causado diversos problemas ambientais e de
mobilidade. Com o crescimento populacional e a intensa ampliacdo do uso e
ocupacao do solo urbano sao observados também diversos vazios urbanos, causando
segregacao territorial e dificuldade de mobilidade especialmente das populacées com

menor poder aquisitivo.

O municipio de Uberlandia— MG, também teve um aumento expressivo no
crescimento populacional, aumentando cerca de 611.000 pessoas desde o inicio da
década de 1960 até o ano de 2019 (IBGE, 2019). Logo, resultando na intensa
ampliacdo do territério urbano e na segregacdo espacial decorrente desse

espalhamento territorial.

O crescimento da cidade aconteceu com diversos vazios urbanos e intensa
periferizacdo da populacdo de menor poder aquisitivo, aumentando assim, os
percursos necessarios para que boa parte da populagdo tenha acesso ao trabalho,
estudo, compras e lazer. Este espagcamento populacional prejudica diretamente a
mobilidade urbana na cidade, além de aumentar os custos operacionais do transporte

publico para atendimento da regiéo.

Assim, locais mais periféricos, acabam contribuindo para um aumento das tarifas
de 6nibus, por serem definidas na cidade através de rateio do custo de servico com
0s usuarios pagantes. Prejudicando assim, 0 acesso ao servigo por diversas pessoas

com renda incompativel com a tarifa vigente.

Ainda, maiores distancias levam a necessidade de uso de transporte veicular,
resultando muitas vezes na escolha do transporte motorizado individual. Esta situagao

contribui para explicar por que Uberlandia tem a segunda maior frota de automdéveis
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do estado de Minas Gerais, e consequentemente, problemas de mobilidade e no

transporte publico.

Diante de todas as caracteristicas analisadas, podemos entender muitos dos
problemas de mobilidade na cidade ao observarmos a priorizagdo do poder publico
pelo transporte individual através de diversos investimentos no sistema viario no
sentido de ampliar e melhorar a fluidez dos veiculos, levando a uma grande frota de
veiculos e consequentemente, alto numero de acidentes e mortes no transito, além

da poluigao sonora e ambiental.

Estes problemas urbanos decorrentes da urbanizagdo, mostram a urgente
necessidade de medidas alinhadas aos conceitos de cidades inteligentes para que
nao haja insuficiéncia de recursos essenciais para a populagéo, como de mobilidade
e transporte. Assim, foi criada uma cartilha com acdes e propostas com aspectos de
cidades inteligentes, voltada para a mobilidade no transporte publico, que sera
destinada a SETTRAN.

Para que medidas alinhadas aos conceitos de cidades inteligentes sejam efetivas,
€ importante a priorizacdo do transporte publico e de modos nao-motorizados de
transporte, como de bicicleta, que apenas sera possivel com a construgao de ciclovias
seguras e continuas por toda cidade. Para a priorizagao do transporte publico coletivo
sobre o transporte individual € necessaria a implantagao de politicas publicas que
incentivem seu uso, diminua sua tarifa e melhorem a qualidade do servico, para que

ele seja efetivamente considerado pela populagdo nos seus trajetos necessarios.

Também ¢é importante a governanga e participacdo do cidadao, com poder de
fiscalizar e acompanhar o sistema em tempo real e contribuir com a tomada de
decisbes relativas aos servigcos de transporte, para constantes reformulagcbdes de

acordo com a demanda dos usuarios.

Os beneficios do transporte publico coletivo vao além do uso concentrado do
espaco viario, visto que contribui no transito ao reduzir congestionamentos, acidentes
e 0s niveis de poluicao, além de diminuir a necessidade de construgao de vias e
estacionamentos. Sendo assim, sua priorizacdo € um ponto essencial para
democratizar e melhorar a mobilidade nas médias e grandes cidades, sendo um

principio para se alcangar uma mobilidade inteligente.
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Como limitagdes da pesquisa, ndo abordamos as perspectivas do usuario sobre
a mobilidade urbana, tampouco a forma como as inovagdées sdo compreendidas e

acessadas pela populacéo.

Quanto a sugestéo para trabalhos futuros, pode ser realizada essa abordagem
também através do usuario do transporte publico em Uberlandia, avaliando a forma
como enxergam o servico atual e como acessam as modificagcbes recentes
implantadas através da TIC. Podendo assim, entender de que maneira essas
aplicagdes de principios de cidades inteligentes afetaram realmente na qualidade do
transporte publico para os usuarios. Outra sugestao seria um estado de caso com uma

abordagem de outros aspectos de cidades inteligentes, além de mobilidade.
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APENDICE A - Roteiro para Entrevista semiestruturada

o N -

o

Vocé conhece o Plano Diretor de Uberlandia?

Como vocé avalia a influéncia do Plano diretor no transporte da cidade?
Quais as Prioridades do SIT atualmente?

Quais as dificuldades enfrentadas pelo transporte publico em Uberlandia?
Quais aspectos tecnoldgicos foram incluidos no transporte publico nos
ultimos anos?

A que vocé atribui a queda de usuarios do SIT nos ultimos anos?

Como voceé acredita que o valor da tarifa possa se tornar mais competitivo?
Como vocé acredita que poderia melhorar o servigo de transporte na cidade
como um todo?

Algum comentario adicional
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de acompanhamento
de custos e tarifas)

to de custos e
tarifas

Entrevistado | Local de Trabalho Tempo | Fungao/Cargo Formacgao | Observacgao
de académica
servigo
1 SETTRAN - Diretoria | 8 anos Oficial Geografo Responsavel
de Planejamento de administrativo pelas planilhas
Transportes (Nucleo de custos e
de acompanhamento tarifas
de custos e tarifas)
2 SETTRAN - Diretoria | 10 anos | Fiscal de Gestor de
de Planejamento de transporte RH
Transportes (Nucleo
de Planejamento de
transportes)
3 SETTRAN - Diretoria | 8 anos Analista de Arquiteta e | Trabalhou na
de Planejamento de transito e urbanista Secretaria de
Transito (Nucleo de transporte - Planejamento
planejamento viario) arquiteta Urbano -
Nucleo de uso
e ocupagéao do
solo
4 Concessionaria de 32 anos | Diretor da Economista | Presente na
transporte TRANSCOL implantagao
do 1° Plano
Diretor
5 SETTRAN - 32 anos | Oficial Técnico em | Presente na
Controle de Trafego administrativo Contabilida | implantagao
em area e Nucleo de de do 1° Plano
Planejamento viario Diretor
6 SETTRAN - Diretoria | 8 anos Fiscal de Contadora
de Planejamento de transporte
Transportes (Nucleo
de Planejamento de
transportes)
7 SETTRAN - Diretoria | 10 anos | Diretora de Geografa Mestre em
de Planejamento de Planejamento Programa de
Transportes (Nucleo de Transportes Engenharia de
de Planejamento de Transportes
transportes) pelo Instituto
Alberto Luiz
Coimbra
8 SETTRAN - Diretoria | 4 anos Coordenadora Psicologa
de Planejamento de do Nucleo de
Transportes (Nucleo acompanhamen

Quadro 4 :Relacdo de Entrevistados
Fonte: Elaborado pela autora




Cidade
Populagdo (2019)
Usuarios do SIT

APENDICE C - Cartilha de Proposta de Agées

A urbanizagdo causou um intenso crescimento populacional, assim
como o aumento do perimetro urbano, diretamente proporcional a
segregacao territorial. Sendo a mobilidade um elemento bastante
prejudicado por esse espalhamento descontrolado, algumas

medidas alinhadas aos conceitos de cidades inteligentes sdo

propostas a seguir:

i
planejamento Gﬁ

Constru¢ao de habita¢Ses de
interesse popular em areas ja
consolidadas da cidade;

Retirar estacionamentos dos
veiculos ou cobrar por eles;
Ocupar os vazios urbanos para
evitar mais espalhamento e
exclusdo espacial;

Instalagdo de ciclovias por toda
a cidade com ligacdo entre
elas.

tecnologias -

Sistemas de Trafego
Inteligente com painéis de
informacdao em tempo real
para o cidadao;

Aplicativo para acompanhar o
6nibus em tempo real, com
informacdes de trajeto,
frequéncia e horarios;

Central de controle de trafego
e transportes equipados para
atender as demandas em
tempo real.

. . ~

priorizacao E
Faixas exclusivas de 6nibus para
maior velocidade de viagens,
além de evitar atrasos causados
por congestionamentos do
trafego misto;
Tratamento das interse¢des do
BRT de forma a ndo permitir que
outros veiculos cruzem faixas
exclusivas dos corredores.

sustentabilidade

Utilizacdo de formas de energia
limpa e/ou combustiveis
alternativos;

Priorizagdo dos modos de
transporte ndao-motorizados;
Priorizagdo do transporte
publico em detrimento do
transporte individual.

] o)
politicas pl..’lbliccns.'|

¢ A eliminacdo ou reducdo de

tributos para as empresas
concessionarias, de forma que os
custos sejam reduzidos e as
tarifas se tornem mais
competitivas;

Obter recurso do transporte
individual para a tarifa do
transporte coletivo, tais como:
taxas, impostos, pedagios e
multas;

Incentivo aos modos de
transporte nao-motorizados
através de politicas publicas.
Acdes para redugao do trafego
motorizado;

Parcerias publico/privadas;
Educagao para o transito.

infraestrutura _l !_

Construcgdo de estagdes
fechadas para os corredores de
BRT;

Modificagbes no sistema viario
para priorizar o transporte
publico, inclusive intersegdes;
Faixas segregadas para o
transporte publico;
Melhoramento  do espago
publico préximo ao BRT.

operagoes

Servigos rapidos e com alta
frequéncias nas principais
demandas;

Embarque e desembarque
rapidos;

Operagdes conectadas
centralizadas.

governanc¢a

Governanga participativa
cidaddo, com poder
fiscalizar, acompanhar
sistema e tomar decisdes;
Transparéncia de a¢des publicas
para o cidaddo.
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