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RESUMO

A pesquisa aqui apresentada trata de uma das questdes mais relevantes advinda do processo
de urbanizagdo, a mobilidade urbana. As cidades contemporaneas preocupam do ponto de
vista da qualidade de vida ao apresentarem infraestruturas e condi¢cdes de deslocamento
insuficientes e desfavoraveis no que se refere a circulacdo e acessibilidade, bases estruturais
do conceito de mobilidade urbana.

Nesta perspectiva, definiu-se como escopo central da pesquisa a caracterizagdo da mobilidade
dos agentes do transito em Araguari/MG, cidade média localizada no Tridngulo Mineiro.
Objetivos complementares foram: a investigacdo do processo de urbanizagdo brasileiro, a
compreensdo das formas de organizacdo e ordenamento das urbanidades em algumas
tentativas de planejamento urbano identificadas e a verificagdo da atual composicdo do
quadro urbano brasileiro, com énfase maior na analise das cidades médias. Necessario se fez
avaliar a sustentagdo legal proporcionada pela atual legislagdo pertinente ao sistema de
transporte urbano da cidade de Araguari/MG.

Para o alcance dos objetivos propostos adotou-se por principais procedimentos metodoldgicos
a leitura de bibliografia que discute sobre as temdticas essenciais abordadas, a busca por
informacdes em fontes secundarias (6rgdos de pesquisa e instituicdes publicas e privadas), o
levantamento e analise da legislagdo referente ao sistema de transporte urbano da cidade
pesquisada e a realizacdo de entrevistas e aplicagdo de questionarios com os agentes de
destaque da investigacao.

A pesquisa encontra-se estruturada em trés capitulos, sendo que o primeiro discute o processo
de urbanizacdo na escala mundial e brasileira, aborda a mobilidade urbana neste cenério e
apresenta a composi¢do do quadro urbano no Brasil. O segundo capitulo analisa a situagdo
legal da mobilidade urbana na cidade pesquisada. Ja o terceiro e ultimo capitulo apresenta e
discute o cendario encontrado da mobilidade dos agentes de transito em Araguari/MG.

Os resultados encontrados permitiram concluir que a forma com a qual as administragdes
publicas conduziram e se prepararam para o processo de urbanizagdo no Brasil influenciou
negativamente a mobilidade urbana, principalmente nos grandes centros urbanos. Entretanto,
as cidades médias se apresentam como urbanidades onde ¢ possivel efetivar o conceito de
planejamento e mobilidade urbana devido caracteristicas particulares.

Estas localidades devem compreender o sistema de transporte urbano como estrutura € nao
conseqiiéncia, além de se prepararem institucional e tecnicamente para a condugdo deste
processo. A situagdo atual da circulagdo dos agentes do transito encontrada na cidade de
Araguari/MG ¢ preocupante do ponto de vista da mobilidade urbana, ndo existem sinais de
inclusdo social, de comprometimento com o meio ambiente urbano equilibrado, gestio
participativa e iniciativas de democratizagdo do espago publico.

Palavras-chave: urbanizacio, mobilidade urbana, cidade média, Araguari/MG.



ABSTRACT

The research presented here addresses one of the most important issues arising from the
urbanization process, the urban mobility. Contemporary cities concern from the standpoint of
quality of life, and provide infrastructure and insufficient and unfavorable displacement
conditions regarding to movement and accessibility, structural bases of the concept of urban
mobility.

In this perspective, it was defined as the scope of the research to characterize the mobility of
traffic agents in Araguari MG, mid-size city located in the Tridngulo Mineiro. Additional
goals were: to investigate the brazilian urbanization process, understanding the organization
and planning of urban areas in some attempts at urban planning and to verificate the current
composition of the urban brazilian frame, with emphasis on analysis of medium-sized cities.
It was necessary to evaluate the legal support provided by the current legislation relevant to
the transport system of urban Araguari MG.

To achieve the proposed objectives was adopted by major methodological procedures to read
literature that discusses the key issues addressed, the search for information on secondary
sources (research institutions and public and private institutions), the survey and analysis of
the legislation about the urban transport system of the city surveyed; interviews and
questionnaires with staff's outstanding research.

The research is structured into three chapters, the first discusses the process of urbanization in
the world and the Brazilian, approaches to urban mobility in this scenario and presents the
composition of the urban Brazil. The second chapter examines the legal status of urban
mobility in the city surveyed. The third and final chapter presents and discusses the present
scenario the mobility of traffic agents in Araguari/MG.

The results indicated that the way in which the government conducted and prepared for the
urbanization process in Brazil affected the urban mobility, especially in large urban centers.
However, medium-sized cities and urban areas are presented where it is possible to
corroborate the concept of planning and urban mobility due to particular characteristics.

These locations must understand the urban transportation system as a framework and not a
consequence, in addition to institutional and technically prepare for conducting this process.
The current movement situation of traffic agents found in the town of Araguari/MG is
worrisome from the standpoint of urban mobility, there aren’t signs of social inclusion; or
commitment to balanced urban environment; participatory management initiatives and
democratization of the area public.

Keywords: urbanization, urban mobility, mid-size city, Araguari/MG.
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INTRODUCAO

O avanco tedrico e conceitual juntamente com a inexisténcia de aproximagdo das
politicas de ordenamento territorial das cidades médias apresenta um quadro preocupante no
que diz respeito a elaboracdo de politicas publicas e de modelos de gestdo para o
planejamento urbano desses importantes nicleos. Isso também ¢ verificado na organizacio do
sistema de transporte urbano dos mesmos.

A organiza¢do nas cidades dos sistemas de producdo, distribuicdo e circulacdo de
pessoas, bens e mercadorias, assim como o planejamento do sistema de transporte urbano para
melhoria da mobilidade urbana, sdo importantes para proporcionar melhor qualidade de vida
para a populagdo.

Nesse sentido, o planejamento direcionado a mobilidade nas cidades médias ¢
relevante, pois essas urbanidades possuem importante papel no que se refere a constituicdo de
redes urbanas. Esse destaque ¢ verificado tanto em relagcdo a sua classificagdo demografica
como também de acordo com as fung¢des urbanas, como ja discutido por Santos (1993),
Soares (1999), Santos e Silveira (2001), Sposito (2001), Amorim Filho e Serra (2001), entre
outros.

O grande desafio da academia e dos oOrgdos publicos gerenciadores dos espagos
urbanos ¢ a busca por equilibrio dos fatores capazes de propiciar qualidade de vida. Nessa
perspectiva, a mobilidade urbana encontra-se inserida nesse contexto, pois as condi¢cdes de
deslocamentos ¢ as infraestruturas verificadas atualmente ndo contribuem, também nas
cidades médias, para efetivagdo dos principios de acessibilidade, circulagdo e equilibrio
ambiental.

Deve-se compreender que a dindmica das cidades médias, na perspectiva da
mobilidade urbana, estd ligada a um contexto mais amplo, o da urbanizacdo brasileira. Este
processo nos remete a forma de ocupacdo do pais, dispersa e desarticulada no territério, que
resultou em um quadro urbano que expressa a representatividade desses nucleos.

Representatividade que exige maior responsabilidade também para com a organizacio
e o planejamento do sistema de transporte urbano. Isso possibilitaria ndo somente
desenvolvimento econdmico, mas também social, ao melhorar as condi¢cdes de vida da
populagdo.

Todavia, essa compreensdo esta condicionada a superagdo de alguns paradigmas ainda

existentes para aqueles que estudam, administram e gerenciam tais cidades. Esses paradigmas,
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assim como a compreensdo erronea de conceitos que os sustentam, estdo intimamente ligados
a forma pela qual ¢ elaborada, implantada e fiscalizada a atual legislacdo urbanistica nessas
municipalidades.

Corréa (1989) contribui para compreensdo desta situacdo ao colocar que existe um
marco juridico que regula a atuacdo dos agentes produtores do espaco urbano. Percebe-se que
as leis, responsaveis pelo ordenamento do territorio e das fun¢des urbanas das cidades médias,
ndo as compreendem como espagos em transi¢do, ou seja, ndo existe o entendimento de que
estes espagos se desenvolvem como dreas urbanas progressivamente dispersas, as quais s@o
redefinidas constantemente e ndo se constituem enquanto unidades.

Nesse sentido, a mobilidade urbana ¢ afetada, pois o sistema de transporte urbano,
principalmente o transporte publico, ndo consegue cumprir com sua funcdo diante das
demandas surgidas no cotidiano das cidades médias. O que se verifica é que o servigo publico
de transporte ofertado ndo atende a comunidade usudria plenamente e, a0 mesmo tempo, ¢
onerado pela forma de produg@o do espago urbano.

No servigo oferecido sdo constatadas falhas pertinentes a uma série de fatores
essenciais para a populagdo usudria, os quais sdo enumerados e analisados por Ferraz e Torres
(2001). Entre esses fatores se destacam a acessibilidade, a frequéncia de atendimento, a
confiabilidade, a seguranca, o sistema de informacgdo oferecido e o estado das vias diante da
organiza¢do do sistema viario verificado principalmente nas areas periféricas.

O dominio desta légica de organizacdo e expansdo das cidades médias, além da
compreensdo da fungdo do sistema de transporte urbano para proporcionar uma mobilidade
satisfatoria e condizente com as necessidades da comunidade é importante para que as
municipalidades possam atuar de maneira mais eficaz e, assim, trabalhar com as demandas
surgidas. Essa compreensdo também ¢é relevante para que sejam previstas as necessidades
futuras, agir no presente para atendé-las posteriormente.

Nesta perspectiva, a superacdo da ideia de cidade como unidade contribuird para que
se tenha possibilidade de trabalhar com maior clareza sobre as necessidades atuais e futuras
da sociedade. A superacdo desse obstaculo pelos 6rgios gestores, ou seja, a compreensdo de
cidade enquanto um espago dindmico, com suas formas de produgdo espacial, ¢
condescendente para o planejamento urbano.

Diante disso, torna-se vidvel a elaboracdo de uma organizag¢do institucional mais
adequada para essa dindmica urbana. Dessa forma, viabilizar maior integragdo por parte dos

setores técnicos dos oOrgdos gestores de tais cidades, principalmente os responsaveis pelo
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sistema de transporte urbano e seus subsistemas, sendo eles: o sistema vidrio, o sistema de
circulag@o e o sistema de transporte de passageiro.

Sendo assim, as administragdes publicas das cidades médias devem rever suas formas
de planejamento e organizagdo urbana propostas pela legislagdo urbanistica vigente e a atual
estruturacdo dos Orgdos gestores. Faz-se necessario partir para uma visdo mais sistémica para
que se possam melhorar as condi¢cdes de mobilidade nesses centros urbanos, compreender a
totalidade da cidade.

Como nos aponta Vasconcellos (1996), as for¢as sociais e politicas, presentes também
no processo de organizacdo urbana, podem ser melhor aceitas e atendidas quando sdo tratadas
a partir da sua interagdo com o Planejamento Urbano, de maneira a considerar a forma como o
espagco ¢ ocupado; o Planejamento de Transportes, responsavel pela defini¢do da
infraestrutura para os deslocamentos e o Planejamento da Circulagdo, que define como a
estrutura vidria deve ser utilizada.

A integracdo dessas formas de intervengdo & importante devido ao modelo de
hierarquizagdo existente nas redes urbanas, as relacdes que se perpetuam nessas € as
implicagdes no cotidiano do sistema de transporte urbano das cidades médias.

Constata-se atualmente que a dindmica das relagdes de troca, parceria e dominio,
materializadas neste processo de fluxos das redes urbanas, ndo se configuram de acordo com a
logica hierarquica. Ndo ¢ possivel encontrar simplesmente a subordinacdo dos nucleos de
menor porte aqueles com maior representatividade referente a classificagdo demografica.

Essa légica € sobreposta por relagdes horizontais e transversais promovidas por
agentes econdmicos locais, regionais ¢ mundiais que dinamizam estas redes urbanas de
acordo com a ordem econOdmica vigente. Essa situag@o torna claramente a hierarquizag¢do das
redes urbanas mais complexa, o que demanda uma adequagio do sistema de transporte urbano
frente estas novas demandas.

Nessa perspectiva, pode-se afirmar que as relagdes existentes entre os diferentes
nuicleos urbanos e sua respectiva classificagdo demografica podem assim ser tanto
competitivas como também sinergéticas'. Pois, na medida em que estas relagdes horizontais e
transversais sdo ampliadas, a ideia de wuma importincia exclusivamente regional
desempenhada pelas cidades médias nas redes urbanas em que se encontram ¢ desmistificada
e novas demandas, oriundas de novos investimentos, exigem do sistema de transporte urbano

adequagdo e atendimento.

' Cf. Spésito (2007).
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A logica econdmica mundial atual nos remete a percepgdo de que atores internacionais
tém forte influéncia nas redes urbanas e, consequentemente, nas cidades médias. Estes agentes
direcionam seus investimentos relativos a produg@o e ao consumo nao unicamente de acordo
com a classificacdo demografica das cidades, mas sim em consondncia com os fatores
locacionais agregados pelos diferentes nicleos urbanos.

Sendo assim, as cidades médias passam a receber novas fung¢des urbanas que
dependem também de um sistema de transporte urbano capaz de proporcionar uma
mobilidade que possibilite o pleno funcionamento dessas fungdes, como € analisado.

Isso nos leva a considerar que, de acordo com os niveis hierdrquicos existentes, as
cidades médias ndo desempenham unicamente o papel de centros com uma limitada
importancia regional, mas sim determinam sua relevancia diante da rede urbana a qual
pertencem a partir das caracteristicas proporcionadas por um conjunto de fatores sociais,
culturais e econdmicos que agrega em si.

Diante disso, pode-se atestar que sdo os fixos e sua formatacdo no espaco que
direcionaram os fluxos estabelecidos pelas cidades médias com centros de maior ou menor
representatividade. Essa situagdo determinara niveis de hierarquizagdo mais complexos do
que os estabelecidos unicamente pela classificagdo demogréfica.

Neste contexto, os municipios devem iniciar o empreendimento de politicas publicas -
imprescindiveis diante das transformacdes urbanas contemporaneas - e adequarem seus
respectivos planos de ordenamento territorial com as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana.

Os fatores citados anteriormente determinam também o comportamento e as
necessidades de deslocamento, assim como suas formas de vivenciar as cidades, de acordo
com as caracteristicas de habitagdo, trabalho, circulagio e recreagdo da populagio.

Posto isso, percebe-se que as administragdes responsaveis pelo gerenciamento da
mobilidade urbana nas cidades médias adotam uma postura equivocada no que diz respeito ao
tratamento das questdes referentes ao sistema de transporte urbano.

Verifica-se que os oOrgdos responsaveis por este setor atuam de forma pontual e
permitem que, dentre os agentes promotores do espago urbano apresentados por Corréa
(1989), principalmente os promotores imobilidrios, direcionem o crescimento ¢
desenvolvimento da cidade de forma condizente com suas necessidades, em detrimento de um
processo de planejamento que contemple a cidade e as acdes de intervengdo de forma

integrada.
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Essa situagdo ¢ possivel, entre inimeros outros fatores, pela falta de sintonia entre as
politicas publicas urbanas elaboradas, sua implementacdo e acompanhamento. Essas politicas
sdo responsaveis pela produ¢do de uma legislagdo que se torna permissivel no sentido de
reproduzir esta l6gica de produgdo do espago urbano.

Outro fator que contribui para esse cendrio ¢ a nega¢cdo ou mesmo incompreensao por
parte dos drgaos publicos da nova logica de sobreposicdo da hierarquizacdo urbana existente.
Essa logica € caracterizada pela complexidade das relagcdes entre as cidades as quais se
sucedem entre as mesmas sem considerar apenas a classificacdo demogréafica.

Os planos de ordenamento territorial devem adotar diretrizes e principios menos
superficiais, serem mais impositivos e restritivos no que se refere ao processo de
planejamento e controle das formas de expansdo urbana e atribuicdo de indices para
fiscalizacdo por parte dos setores responsaveis.

Diretrizes e instrumentos devem ser apresentados para que possibilitem a efetivacdo
do conceito de mobilidade urbana no cotidiano das cidades, ou seja, criar condi¢des para que
os deslocamentos dos meios de transporte ndo-motorizados e do transporte publico sejam
preferenciais, como aponta o Ministério das Cidades (2006).

O sistema de transporte publico e seus componentes ndo ficam a margem deste
processo de desregulamentacdo, concepgao e elaboragio da legislag@o e das politicas publicas.
Verifica-se que as leis urbanisticas e as formas de planejamento e ordenamento territorial ndo
se encontram em sintonia com a realidade vivenciada nas cidades brasileiras.

A difusio do meio técnico-cientifico-informacional® contribuiu, nos ultimos anos, para
a expansdo urbana sob controle de agentes econdmicos. Isso criou diferentes formas de
producdo do espaco e leva a determinacdo de inéditas formas de organizacdo comprometidas
com uma melhor qualidade de vida urbana.

Neste momento, estd na algada dos gestores e administradores publicos, os quais
compdem o quadro de alto nivel de decisdo, de carater estratégico, incentivar e orientar esta
reestruturacdo do sistema de transporte urbano. Embora exista a necessidade de uma melhor

capacitagdo e formacao dos técnicos envolvidos neste processo.

2 SANTOS (1993) colabora para a compreensdo das inéditas formas de produgdo espacial como produto da
construcdo do territorio proporcionado pelo acimulo de processos ao longo da histéria. Segundo o autor, este
processo iniciou-se com a meio natural, substituido posteriormente pelo meio técnico no fim do século XVIII e,
sobretudo, no século XIX. Todavia, no mundo contemporaneo ¢ necessario tratar de um meio técnico-cientifico,
o qual ¢ caracterizado pelo autor da seguinte forma Santos (1993, p. 38):

“Esse meio técnico-cientifico (melhor sera chama-lo de meio técnico-cientifico-informacional) é marcado pela
presenca da ciéncia nos processos de remodelagdo do territorio essenciais as produgdes hegemonicas, que
necessitam desse novo meio geografico para sua realizagdo. A informag@o, em todas as suas formas, é o motor
fundamental do processo social e o territdrio ¢, também, equipado para facilitar a sua circulagdo.”
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Diante deste contexto de gerenciamento urbano por parte das municipalidades para
implementa¢do de um processo de gestdo das cidades médias e a ndo elaboragdo e
sistematizagdo de instrumentos urbanisticos, tem-se a necessidade de pensar novas formas de
ordenamento urbano das cidades brasileiras que se encontram em um contexto de
desenvolvimento, conforme alertou Santos (1993).

Nessa perspectiva, a configuragdo urbana do pais apresenta-se atraente por possuir
entre seus nucleos urbanos varias cidades médias. Essas possuem além de relevancia
populacional, expressividade econdmica, ao representarem parcela significativa da produgao
do PIB (Produto Interno Bruto) brasileiro, fato que deve ser compreendido sob a perspectiva
de que o desenvolvimento do pais perpassa essencialmente pelo planejamento de suas
municipalidades.

Estes nucleos sd@o importantes para o equilibrio urbano ao proporcionarem aos seus
habitantes e agentes econdmicos investidores intimeras caracteristicas responsaveis pela
dinamizacdo dos mesmos. Também permitem a materializagdio do planejamento urbano
enquanto processo - perpassando as fases de elaboracdo, implantagdo, revisdo e adequagdo
dos planos -, em oposi¢do as grandes cidades e metrdpoles brasileiras.

Nos centros urbanos de maior porte assim como nas metropoles do pais, o carater
emergencial expresso pela dindmica urbana existente permite apenas intervengdes pontuais no
sistema urbano. Dessa forma, se perde a contribui¢do de uma analise sistémica, quando se tem
consideradas as implica¢des de uma analise macro-ambiental’, externa e interna, creditando
maior seguranga e eficacia as intervengdes urbanas propostas.

Diante dessas colocagdes surgiram algumas inquietacdes que me inserem como agente
da pesquisa aqui apresentada. Ao longo da minha trajetéria académica, sempre me
identifiquei com a questdo urbana e, ao longo da constru¢do da minha maturidade conceitual,
o planejamento urbano tornou-se o principal foco da minha formagao enquanto pesquisador.

Estes acontecimentos durante a graduacdo me impulsionaram a construir uma
trajetdria que me proporcionasse vivenciar a Geografia também enquanto ciéncia aplicada.
Isso me direcionou a desenvolver estagios no setor privado, durante a graduagao, ¢ a trabalhar

na administragdo publica a partir dos ultimos meses da pds-graduagdo, onde continuo

3 PETROCCHI (1998) na sua obra intitulada “Turismo: planejamento e gestdo” aborda e explicita as fases do
planejamento estratégico e, sendo assim, coloca a relevancia da analise macro-ambiental, segundo a qual ¢
necessaria um estudo do ambiente externo, das oportunidades ¢ ameagas; assim como do ambiente interno, seus
pontos fortes e fracos, em relagdo ao objeto a ser planejado. O autor em sua contribuicdo explica que as
oportunidades devem sem exploradas para que os pontos fortes sejam passiveis de potencializagdo, ja as ameagas
devem ser consideradas como fatores de risco para o sucesso do produto final do processo de planejamento,
enquanto seus pontos fracos devem ser “atacados” ¢ minimizados ao maximo.
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atualmente no orgdo gestor do sistema de transporte urbano da cidade de Uberlandia/MG, a
Secretaria Municipal de Transito e Transportes (SETTRAN).

Ambas experiéncias foram vivenciadas na cidade de Uberlandia/MG, uma cidade
média com indices consideraveis de crescimento populacional. Por isso, nas ultimas duas
décadas principalmente, a cidade prepara seu sistema de transporte urbano para atender as
necessidades de mobilidade que se apresentam diante da intensa dindmica urbana.

Sendo assim, sempre estive proximo das questdes relacionadas ao planejamento
urbano e de transportes desta cidade através do contato possibilitado pelo estagio e,
atualmente, pela pratica profissional no drgao gestor.

Todavia, o que instiga e incomoda até os dias atuais ¢ a auséncia de dedicagdo ao
planejamento urbano por parte dos nucleos urbanos de menor porte, principalmente aqueles
com populagdo total de aproximadamente 100 mil habitantes. Pode-se creditar esta fragilidade
administrativa também ao despreparo técnico dos envolvidos com o sistema de transporte
urbano nestas cidades.

Esta auséncia da pratica do planejamento urbano enquanto processo nas cidades
médias ¢ constatada tanto por parte de suas respectivas administracdes publicas, como
também na academia. Este cenario ¢ resultado de uma série de fatores dentre os quais se pode
destacar a falta de apoio do Estado aquelas cidades, as quais carecem de maior incentivo
através da qualificacdo de seus técnicos e da criagdo de instrumentos para suporte econdmico.

Sendo assim, o crescimento € mesmo o “inchag¢o” urbano das cidades médias implica
em novas necessidades de deslocamento e interfere na mobilidade da comunidade, isso
sempre me interessou. Entretanto, este meu incomodo diz respeito ao sistema de transporte
urbano nestas localidades.

Algumas indagagdes nortearam esta pesquisa, sendo essas as principais: qual o
comprometimento da administracio publica para com o planejamento do sistema de
transporte urbano? De que forma encontra-se estruturado seu o6rgdo gestor? Qual o nivel de
formagdo do seu corpo técnico? Qual o cendrio da mobilidade urbana nestas cidades?

Diante destes questionamentos e no inicio do amadurecimento do referencial teorico
para constru¢do da pesquisa, a escolha de um objeto de estudo se fez necessaria. Este
momento relevante para todo pesquisador se apresenta fortemente ligado com seu caminho
durante sua formacao, sua vivéncia e experiéncias.

A neutralidade neste momento ¢ algo dificil de ser alcangcada, mas nio motivo de

demérito para os resultados obtidos, uma vez que a identificacdo e proximidade do
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pesquisador em relagdo ao seu objeto de estudo sdo fatores preponderantes para o alcance dos
objetivos propostos.

Dessa forma, a proximidade geografica e as caracteristicas urbanas da cidade de
Araguari/MG (Mapa 1) se sobressairam no momento de escolha da localidade para
investigacdo e estudo. A andlise realizada me fez perceber que a cidade aqui apontada e
pesquisada nos proporcionaria alguns fatores positivos para realizagdo do estudo, como seu

porte demografico.

ARAGUARI - MG

Localizagdo do Municipio

Minas Gerais

Araguari - MG

Mapa 1 - Araguari (MG): localizag¢do geografica
Fonte: www.geominas.mg.gov.br
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Pode-se destacar também a proximidade a cidade de Uberlandia/MG onde resido, o
que facilitaria a realizacdo dos trabalhos de campo; a presenga de amigos com atuacdo
profissional no 6rgdo gestor se tornou essencial para o estabelecimento dos contatos e a
obtenc¢do de alguns dados; a existéncia de alguns estudos concluidos pertinentes a cidade; o
inicio de uma preocupagdo de sua respectiva administragdo publica em relagdo a organizagdo
do sistema de transporte urbano, dentre outros.

Neste sentido, a pesquisa aqui apresentada foi construida diante de perspectivas e
concepgdes que exigem, segundo o entendimento dos envolvidos, uma maior reflexdo sobre a
cidade média que se configurara como suporte para este estudo. A mobilidade urbana que se
constituiu como embasamento tedrico que possibilitou o amadurecimento e compreensao das
questdes ligadas ao sistema de transporte urbano. Assim como a cidade de Araguari/MG, area

de estudo utilizado pela pesquisa (Figura 1).

Cidac_les Mobilidade
Médias Urbana

Araguari

Figura 1 - Aporte tedrico da pesquisa
Org.: Matteus de Paula Freitas, 2009.

A cidade a ser analisada ¢ um relevante objeto de estudo para compreensdo da
mobilidade urbana. O nticleo urbano se encontra no inicio de um processo em que passou a
apresentar certo nivel de complexidade das fungdes urbanas devido ao seu porte demografico.

Outra caracteristica importante ¢ a possibilidade mais abrangente que seu porte
demografico e caracteristicas urbanas proporcionam para que seja possivel equilibrar a matriz
de deslocamento a partir das necessidades da populagao.

Torna-se importante neste momento da pesquisa evidenciar que a cidade analisada ndo

¢ considerada como centro urbano que apresenta vocacdo, potencialidade ou mesmo pretensao
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por parte de sua administragdo publica para se tornar cidade de maior expressdo urbana
através de um possivel crescimento de populacdo representativo.

Também ¢ relevante ressaltar que ndo se espera que a cidade em questdo atingira nivel
de complexidade de suas funcdes urbanas singulares aqueles verificados em outras cidades
inseridas em um contexto regional mais dindmico, com uma hinterlindia® representativa
economicamente.

A cidade analisada neste estudo, assim como o0s centros urbanos que a essas se
assemelham por meio de suas caracteristicas urbanas, estrutura, fungdes e demandas, sdo
localidades que se destacam entre as demais do quadro urbano brasileiro para receberem
tratamento em conformidade com o conceito de mobilidade urbana.

Estas prerrogativas implicam na necessidade por maiores contribuigdes por parte da
academia para que os setores administrativo e técnico das municipalidades possam ser
subsidiados e orientados no processo para a promo¢do da mobilidade urbana de forma mais
coerente e adequada as suas demandas, assim como na construgdo e transformacao de cidades
voltadas para o homem, mais humanizadas, em detrimento dos modais motorizados.

Diante desta primeira contextualizagdo surgiram algumas inquietagdes que se
transformaram nos objetivos da pesquisa, sendo que para respondé-los a dissertagdo encontra-
se estruturada em trés capitulos.

O primeiro capitulo consiste em uma abordagem e discussdo da temadtica central da
pesquisa e aborda primeiramente a mobilidade urbana enquanto concepc¢do voltada para a
organizagdo urbana e inclusio social. S0 apresentados e analisados as bases estruturais ¢ os
conceitos balizadores responsaveis pela defini¢do deste conceito inserido atualmente enquanto
politica publica.

Esse capitulo analisa o processo de urbanizacdo brasileiro e suas especificidades
através de um resgate historico. S8o apresentadas as formas de organizagdo urbana
implementadas no pais ao longo deste periodo até os dias atuais e as influéncias deste
processo na mobilidade verificada atualmente nas cidades. Nesse momento, ¢ apresentada a
evolucdo populacional da cidade de Araguari/MG e as implicagdes dessa na mobilidade.

Ainda no primeiro capitulo, descreve-se as cidades médias enquanto centros urbanos
importantes para o equilibrio ¢ a qualidade de vida urbana. Nesse capitulo, é realizada a
caracterizacdo do quadro urbano brasileiro no que se refere a classificagdo das cidades e sua

importancia econdmica e populacional, com maior aten¢o as cidades médias.

* Cf. Villaga (1998).
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No segundo capitulo, é exposta a relagdo entre o planejamento e mobilidade urbana,
referente ao direcionamento atribuido na questdo da organizagdo e expansdo das cidades
brasileiras. Discute-se o contexto geral do planejamento urbano e como este tem contribuido
para promo¢do da mobilidade urbana, qual o papel das politicas publicas voltadas para as
cidades e mais especificamente a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU).

Esse capitulo também se propde a verificar a situagdo legal do municipio de
Araguari/MG e a relacdo dessa cidade com o conceito de mobilidade urbana, ou seja, as
contribuicdes e 0s avancos necessarios na legislagao.

Para o alcance do escopo proposto nesse capitulo, foram selecionados e resenhados
alguns documentos, sendo eles: o Projeto de Lei da Mobilidade Urbana, o Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano - PDU do Municipio de Araguari/MG, além do Codigo de Posturas
e o Codigo de Obras deste municipio.

Esses documentos sdo considerados imprescindiveis para a compreensdo da
mobilidade urbana enquanto um processo legal que deve ser incorporado ao planejamento das
cidades brasileiras.

A legislagdo foi analisada de forma que se procurou identificar a orientagdo atribuida
como resultado do processo de evolucdo urbana brasileiro. Entende-se que o atual cenario
urbano exige um entendimento mais amplo no que diz respeito a organizagdo das cidades por
meio da incorporag@o do conceito de mobilidade urbana.

No que diz respeito ao terceiro capitulo da pesquisa, o mesmo tem por finalidade
retratar o contexto atual das praticas de planejamento encontradas na cidade pesquisada. Neste
momento da pesquisa, o escopo foi investigar quais as condi¢des de mobilidades dos agentes
do transito’ de acordo com as prioridades estabelecidas pela Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU) da Secretaria Nacional de Transportes ¢ Mobilidade Urbana (SEMOB).

Dessa forma, foi analisado e caracterizado o sistema de transporte urbano diante de
sua relevancia para a mobilidade urbana nas cidades médias. A seguir foi realizado um
trabalho de pesquisa que procurou identificar quais sdo as verdadeiras condi¢des de
deslocamento encontradas na cidade de Araguari/MG pelos pedestres, ciclistas (modais nao-
motorizados), pelos usudrios do sistema de transporte publico por 6nibus e pelos clientes do

servico de moto-taxi oferecido.

> Ao longo da redagdo da pesquisa o termo “agentes do transito” ¢ utilizado sempre que se faz referéncia aqueles
que possuem papel importante na dindmica do sistema de transporte urbano, sendo eles: pedestres, ciclistas,
usudrios do transporte publico por Onibus, além dos motoristas de modais de deslocamento particulares
(automdveis e motocicletas).
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Este momento da investigacdo foi pautado nas diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) e nas prioridades definidas pela mesma. Sendo assim, procurou-
se evidenciar as dificuldades encontradas, a inversao de papéis e valores no sistema viario e as
consequéncias desses fatores para a mobilidade principalmente de pedestres e ciclistas,
modais representativos nas cidades médias.

A contribuicdo tem por pretensdo elucidar a administragdo publica municipal sobre
quais s@o as maiores dificuldades e equivocos em relagdo ao planejamento do sistema de
transporte urbano. A definicdo da concepgdo, elaboracdo e implantacdo dos planos urbanos
direcionados a organizacdo do sistema de transporte urbano (sistema viario, sistema de
circulagdo e sistema de transporte de passageiros).

Sendo assim, para o alcance dos objetivos propostos e para produgdo dos resultados na
forma dos capitulos apresentados anteriormente, foi adotada uma metodologia de pesquisa
capaz de cumprir com as aspira¢des do estudo. Neste momento de defini¢do da metodologia a
ser utilizada, ¢ necessdrio maior rigor por parte do pesquisador, isso porque o caminho
metodoldgico a ser tragado ¢ importante para a coeréncia da pesquisa.

Para elaboragdo do primeiro capitulo da pesquisa optou-se por estruturar um
referencial bibliografico através de um resgate de obras bibliograficas. Estas foram
selecionadas na medida em que foi verificado que se propunham a analisar e investigar a
tematica central deste trabalho, ou seja: a cidade, seu processo de organizagdo e a mobilidade
urbana encontrada em sua forma contemporanea.

Entre os autores fundamentais para a compreensdo citam-se Santos (1993), Bellet e
Llop (2003), Lopes (1998), Vasconcellos (1998, 1999, 2000, 2001 e 2005), Associagdo
Nacional de Transportes Publico (ANTP) e o Ministério das Cidades (2006).

O segundo capitulo da pesquisa foi direcionado para verificagdo da situacdo dos
instrumentos legais e como o planejamento e a mobilidade urbana se encontravam tratadas em
nivel nacional e também municipal no que se refere a cidade de Araguari/MG.

Para isso, adotou-se por procedimento metodoldgico o levantamento da legislacdo
pertinente a tematica: o Anteprojeto de Lei Nacional da Mobilidade Urbana, o Plano Diretor
de Desenvolvimento Urbano - PDU do Municipio de Araguari/MG, o Cddigo de Obras e o
Codigo de Posturas da cidade, sendo estes documentos analisados de acordo com as diretrizes
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU).

O terceiro capitulo teve como principal caminho metodoldgico a pesquisa de campo na
cidade de Araguari/MG. Neste momento foram identificados os fatores e as caracteristicas da

mobilidade urbana na cidade de interesse para demonstragdo e analisados diante dos objetivos
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da pesquisa. Posteriormente, foram elaborados roteiros para as verificagdes a serem
registradas por meio do registro de imagens durante os trabalhos de campo.

Neste momento também foram definidos quais atores da pesquisa acrescentariam
veracidade ao estudo a partir do registro de suas consideragdes sobre as caracteristicas e as
condi¢des de deslocamento na cidade.

O critério adotado foi a escolha dos agentes do transito que devem receber prioridade
de deslocamento segundo a defini¢do da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU)
elaborada pela Secretaria Nacional de Transportes e da Mobilidade Urbana (SEMOB), orgéao
ligado ao Ministério das Cidades, ou seja: pedestres, ciclistas e usudrios do transporte publico,
além de moto-taxistas e representantes do orgdo gestor referente a Diretoria de Transito da
cidade de Araguari/MG.

Os moto-taxistas foram considerados agentes importantes por estes representarem uma
parcela do resultado do planejamento do sistema de transporte sem a contemplagdo das
diretrizes da mobilidade urbana, assim como pela representatividade dos mesmos encontrada
na cidade.

Ja a escolha do representante do 6rgdo gestor aconteceu devido ao conhecimento do
cotidiano das questdes pertinentes a mobilidade encontrada no sistema de transporte urbano.
Entretanto, suas contribui¢cdes foram sendo ressaltadas oportunamente ao longo da redacdo
dos resultados da pesquisa, ou seja, quando a andlise dos agentes do transito entrevistados
exigia.

Definidos os agentes a serem investigados, foi definido que seria realizada uma
entrevista desestrutura com cada agente, sendo eles: pedestre, ciclista, usuérios do transporte
publico por 6nibus, moto-taxista e representante do orgdo gestor. Também se optou pela
aplicag¢do de 20 questionarios com cada um dos agentes do transito supracitados.

Torna-se relevante apontar que se optou por trabalhar com as entrevistas
desestruturadas por considerar que a andlise qualitativa contribui para compreensido e
entendimento da realidade proposta para estudo. Essas também possibilitariam a obten¢do de
percepgdes dos agentes através da liberdade do momento da entrevista.

A utilizagdo de questionarios aconteceu principalmente devido ao objetivo da pesquisa
de identificar situagdes referentes aos agentes pesquisados no sistema de transporte urbano.
Desta forma, a delimitacdo da amostra e a apresentag¢do de situagdes similares permitiram a
identificacdo e a verificagdo do perfil dos agentes assim como as principais caracteristicas de

seus deslocamentos.
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Entretanto, necessario ¢ ponderar que ndo nos eximimos dos riscos assumidos devido
a limitacdo da amostra determinada diante do universo pesquisado. A defini¢do da quantidade
de questionarios que foram aplicados aconteceu por acreditarmos que a mesma contempla o
escopo proposto e ndo deturpa a realidade, pois a situagdo vivenciada pelos agentes
participantes da pesquisa ¢ a mesma.

Ainda neste sentido é necessario lembrar que o objeto proposto para investigacio e
pesquisa na cidade de Araguari/MG, o sistema de transporte urbano e a mobilidade
encontrada pelos agentes do transito, € dindmico e influenciado por varias situacdes
pertencentes a realidade geografica. Sendo assim, foi dada maior atencdo as situagdes
indispensaveis para a compreensio desta realidade, as quais foram delimitadas pelos objetivos

propostos.
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CAPITULO 1

MOBILIDADE URBANA, URBANIZACAO E PLANEJAMENTO:
CONTEXTO E PERSPECTIVAS REFERENTES AO QUADRO URBANO
BRASILEIRO

Este capitulo propde a contextualizacdo da pesquisa realizada, ou seja, a trajetoria
urbana construida pelos vérios orgdos e fatores envolvidos nesta tematica no periodo
compreendido entre o final do século XIX até os dias atuais. Para melhor compreensdo deste
conjunto de fatos historicos o presente capitulo foi dividido em quatro itens nos quais sdao
apresentados os principais conceitos, caracteristicas e demais implicacdes do quadro urbano
proposto para investigacao.

O conceito de mobilidade urbana ¢ apresentado no primeiro momento deste capitulo
como forma de disciplinar o crescimento urbano e, concomitantemente, minimizar suas
consequéncias para as cidades através de diretrizes e adogdo de praticas de planejamento que
busquem uma visdo integrada e sistémica.

Nessa perspectiva, a caracteristica principal desta nova forma de ordenamento urbano
é o equilibrio da matriz de deslocamento. E necessario reduzir os deslocamentos,
proporcionar melhor qualidade de vida nas areas habitacionais, incentivar a ocupacdo do solo
nos eixos de estruturagdo urbana, restringir a utilizagdo do modal particular e criar melhores
opgdes e condi¢des de deslocamento para o transporte ndo-motorizado e publico.

No item que analisa a urbanizacdo, tem-se uma sintese do processo mundial e uma
maior énfase naquele verificado no Brasil e as implica¢des na mobilidade urbana. E exposta a
conjuntura relativa aos aspectos estruturais e administrativos que proporcionou as condigdes
necessarias para o processo de urbanizagdo brasileiro.

Sdo analisados alguns fatores marcantes como a rapidez da transicdo demografica da
populacdo, a extensdo territorial do pais, o niumero de nucleos urbanos formados e a
espacializacdo desses no territorio. A evolucdo do quadro populacional do municipio de
Araguari/MG ¢ analisada ao final do item.

Posteriormente, tem-se no proximo espaco de discussdo, um ensaio a respeito do
surgimento dos nucleos urbanos ao longo do processo de urbanizagdo. S3o expressas e

discutidas as formas de organizacdo concebidas e implementadas por pesquisadores e gestores
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brasileiros. Foi discutida a dindmica urbana das cidades, suas consequéncias na organizagio e
mobilidade pertinente ao sistema de transporte urbano.

No ultimo espaco de discussdo do capitulo € realizada uma caracterizacdo do quadro
urbano brasileiro. Neste momento ¢ dedicada maior atencdo as cidades médias, a importancia
econdmica e populacional, suas implicagcdes na perspectiva do planejamento e organizacgio

urbana.

1.1 - Mobilidade Urbana: organizagdo urbana e inclusdo social

Diante da dindmica das cidades contemporaneas que inclui novas formas de producao
espacial, surge a exigéncia de atendimento as novas demandas. A atualiza¢do e modernizacdo
da legislacdo urbanistica e um maior equilibrio entre os meios de transportes, tendo por
embasamento tedrico o conceito de Mobilidade Urbana, surge em um momento no qual a
complementaridade e a integragdo se fazem relevantes nas formas de planejamento e
organizac¢do urbana que atingiram um determinado nivel de complexidade.

A mobilidade encontrada nos nucleos urbanos de grande porte encontra-se
comprometida. Esta situagdo de desequilibrio na matriz de deslocamento prejudica o
desenvolvimento de cidades que ndo conseguem efetivar um uso e ocupacdo do solo que
proporcione equilibrio entre os modais de transporte por meio de estruturas e regras de
circulagdo que impliquem na complementaridade entre esses fatores.

Atualmente o que se verifica ¢ uma competitividade crescente entre 0s mesmos com
prejuizo maior aos pedestres e aos meios de deslocamento ndo-motorizados. A auséncia de
politicas publicas que objetivem transformar esta realidade é preocupante do ponto de vista da
qualidade de vida urbana para a comunidade.

Atentos a este cenario atual, embora tardiamente, os 6rgdos responsaveis pela politica
urbana no pais se mostram comprometidos com sua alteracdo, principalmente a partir da
criagdo do Ministério das Cidades no ano de 2003. Com isso iniciou-se a promog¢do de uma
politica urbana alicercada com os principios da mobilidade urbana.

Neste sentido, o Ministério das Cidades demonstra preocupag¢do com os nucleos
urbanos de porte médio. O 6rgdo publico nacional entdo direciona suas diretrizes, programas e
acdes para as cidades que apresentam populagdo superior a 100 ou mesmo 60 mil habitantes,
pois entende que sdo importantes economicamente e também possuem uma populacio

consideravel.
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Dessa forma, ciente da representatividade dessas cidades no quadro urbano do pais e
das maiores possibilidades de que o planejamento urbano nestes nucleos se materialize
enquanto processo, o Ministério das Cidades inicia um projeto significativo. Tal iniciativa tem
por principal objetivo a capacitacdo das administragcdes publicas, seus Orgdos gestores e
técnicos para que suas agdes sejam embasadas em uma compreensdo maior das cidades
contemporaneas e de suas exigéncias.

A adog@o do conceito de Mobilidade Urbana como norteador das politicas publicas na
escala municipal ¢ importante para proporcionar maior qualidade de vida urbana e reduzir o
desequilibrio existente na distribui¢do dos 6nus e bonus entre a populagao.

Esse objetivo se tornard possivel primeiramente a partir da maior capacitacdo dos
técnicos dos 6rgaos envolvidos. A visdo sist€émica proporcionada pelo conceito de Mobilidade
Urbana e da prioridade estabelecida nos deslocamentos também se apresentam necessarios
para organizagdo, o provimento de infraestrutura e das normas de circulacdo.

O Estatuto da Cidade, enquanto marco legal da politica urbana brasileira, aprovado em
10 de julho de 2001, avangou em propostas, sugestdes e, até mesmo, imposi¢des aos
municipios brasileiros. Este progresso adquire maior importancia ao possuir o documento de
valor legal, ou seja, deve ser apresentado no formato de lei, sendo discutida, elaborada e
aprovada nas respectivas instancias responsaveis.

Dentre as determinagdes do Estatuto da Cidade, a elaboracdo de um plano de
transporte e transito ¢ merecedora de maior apreco por parte dos municipios. Este plano é
colocado como alternativa de reordenagdo e desenvolvimento urbano perante as cidades com
uma populagao total superior a 500 mil habitantes.

Tal iniciativa desdobrou-se como um dos resultados da tentativa de criacdo e
implementa¢do de uma politica urbana que se comprometia com uma maior atencdo a
qualidade de vida urbana encontrada no pais. Assim, a aprovacdo do Estatuto da Cidade
contribuiu ao proporcionar a legalizagdo de uma série de iniciativas jad apresentadas
anteriormente no que diz respeito a organizagdo e planejamento urbano das cidades.

Com a criagdo do Ministério das Cidades, o pais se comprometeu em criar condigdes
institucionais e estruturais para promogao de praticas urbanas. De maneira que apresentassem
como objetivo uma melhor capacitacdo de técnicos e Orgdos gestores para inser¢do também
das cidades de porte médio, as quais estavam aquém deste processo devido a maior atengdo

dedicada aos grandes centros urbanos.
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O Ministério das Cidades seria o 6rgdo publico ao qual caberia a formulagdo e
reformulagdo das macro politicas urbanas no pais. De acordo o Ministério das Cidades (2006,

p. 18), sua competéncia maior € definida da seguinte forma:

“(...) formular e implementar a politica nacional de desenvolvimento urbano
levando em consideragdo o desenvolvimento regional, a sustentabilidade
ambiental ¢ 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.”

Para maior éxito no desenvolvimento da competéncia proposta e na constru¢do de um
ambiente urbano mais justo e economicamente forte, observou-se a necessidade de
reestruturacdo funcional dos drgaos responsaveis pela politica urbana brasileira.

Sendo assim, foram criadas quatro secretarias nacionais de acordo com principios
estratégicos, sendo elas: Habitacdo, Saneamento Ambiental, Programas Urbanos e de
Transportes e Mobilidade Urbana. A essa ultima cabe estabelecer meios e materializar uma
politica de Mobilidade Urbana Sustentdvel, a ser considerada pelos planos diretores
elaborados pelas municipalidades.

A partir da nova concep¢do de cidade complexa e dindmica constantemente em
expansdo e transformacgdo, observou-se a necessidade de melhor planejar. Sendo esta pratica
de planejamento provida de estruturas e normas condizentes com as demandas dos processos
de producdo e distribui¢do de bens e mercadorias aliados as alternativas para o deslocamento
das pessoas.

A criacdo dessas alternativas é imprescindivel para proporcionar a comunidade o
direito de acesso a cidade de forma mais equilibrada. O planejamento e ordenamento das
possibilidades de deslocamento sempre foram alvo de criticas no sentido de que foram criadas
por meio da capacidade socioecondomica dos individuos, sendo determinada por esse
componente social.

Esta andlise demonstra a subordinagdo do poder publico enquanto 6rgido gestor do
espaco urbano. Isso se verifica em relacdo ao poder econdmico e suas formas de afirmagdo no
territério através da acumulacdo do capital e sua 16gica de estruturagdo da cidade.

Fica evidente diante desse contexto que de acordo com a organizacdo urbana imposta
pelos agentes produtores do espaco urbano, principalmente os agentes imobilidrios, o
exercicio da mobilidade fica restrito as classes de elevado poder aquisitivo. Essa situagao
acontece porque tais classes t€m acesso facilitado aos meios de deslocamento e as

infraestruturas necessarias.
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Sendo assim, as classes médias foram favorecidas na organizacdo do espago urbano
das cidades, principalmente nos paises em processo de desenvolvimento, onde a distribui¢ao
de renda foi fortemente concentrada e as classes médias agregaram em si grande
representatividade social, politica e econdmica.

O Brasil ndo se exclui dessa andlise, pois ao passar pelo processo de modernizacio
capitalista, as cidades brasileiras se reestruturaram, alteraram as formas de uso e ocupacio do
solo e, consequentemente, seus padrdes de deslocamento (VASCONCELLOS, 2000).

O autor supracitado afirma que a mobilidade dos automdveis adquiriu mais facilidades
apds a Segunda Grande Guerra Mundial, o que favoreceu a ascensdo da classe média.

Vasconcellos (2000, p. 51) expde sua andlise da seguinte forma:

Depois do término da segunda grande guerra, os automoveis adquiriram
importancia crescente, na medida em que o desenvolvimento econdmico
diversificou as atividades e gerou novas classes médias avidas por
mobilidade social. Este processo ocorreu principalmente na Venezuela, a
partir dos anos cinquenta, em fun¢do do crescimento da industria local de
petréleo, e no Brasil, a partir dos anos setenta, em fun¢do da modernizagdo
econdmica que reorganizou o espago urbano no pais.

Diante deste cendrio, ¢ importante que o poder publico municipal reuna esfor¢os para
que suas politicas publicas urbanas se voltem para a minimizacdo das desigualdades
encontradas no espago urbano. Pois, as diversidades verificadas sdo produtos de
determinagdes impostas pelo poder econdmico das classes de maior representatividade na
estratificacdo social encontrada na sociedade.

O conhecimento e a compreensdo do processo urbano, das formas de producdo e
transformagao da cidade e o entendimento da dindmica urbana torna menos oneroso o
processo de modernizagdo da legislagdo urbanistica. Os planos urbanisticos devem possibilitar
0 uso e a ocupagdo do solo que preze pela proximidade da moradia de equipamentos sociais
voltados para educagdo, satde e lazer, assim como postos de trabalhos.

Dessa forma, os deslocamentos seriam racionalizados € o uso do solo urbano mais
diversificado, creditaria maiores possibilidades e facilidades de deslocamentos principalmente
para pedestres e ciclistas. O incentivo ao caminhar dos pedestres e a insercdo dos ciclistas
melhoraria as condi¢des do transporte publico.

O Plano de Mobilidade Urbana (PLANMOB) surge como alternativa, ou seja, uma
pratica a ser desenvolvida para minimizar as injusti¢as incorporadas ao espago urbano. Essa

medida deve ser providenciada por meio de uma mudanga estrutural na matriz de
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deslocamentos das cidades. E necessario alcancar formas de inclusdo social por meio de
maiores facilidades para o acesso a cidade.

Nessa perspectiva, € fundamental privilegiar politicas urbanas que sejam elaboradas a
partir da compreensdo das diretrizes da mobilidade urbana. Nao é conveniente criar meios
para constru¢do daquilo que a cidade demanda de forma imediata, de acordo com a logica de
reproducdo do espago urbano.

A reproducdo do espaco ¢ responsavel pela criagdo de caracteristicas inéditas
traduzidas em modos diversos de vida, comportamento, atitudes, héabitos, relagdes sociais, ou
seja, novas maneiras de uso cotidiano do espago urbano. Essas maneiras devem ser
identificadas e tratadas a partir de uma visdo sistémica e integrada.

Nesse contexto, ¢ relevante modificar a concepg¢do deturpada de moradia que
atualmente se expressa ndo mais como lugar de construcdo de riqueza e de melhor qualidade
de vida. Percebe-se que a moradia ¢ entendida unicamente como quatro paredes e um teto,
restrita a esses limites. Essa visdo limitada do conceito de moradia se mostra dissociada da
ideia de complementaridade que deve existir entre os espagos destinados as necessidades de
habitar, trabalhar e de lazer.

Torna-se necessario o estabelecimento da moradia como um dos componentes
imprescindiveis para viver plenamente em uma cidade. Sua organizacdo deve contribuir para
que os cidaddos tenham acesso total as estruturas urbanas.

Disciplinar os deslocamentos de forma responsavel para com o equilibrio da matriz
urbana ¢ essencial para que os cidaddos possam desempenhar as fungdes dos diferentes
agentes sociais do transito. Isso ¢ um dos desafios dos planos de mobilidade enquanto
documento oficial para desenvolvimento urbano e econdmico.

Sendo assim, a mobilidade urbana surge como uma proposta que corresponde a
facilidade de deslocamento de pessoas, bens e mercadorias nas areas urbanas. Permite dessa
maneira, que os diversos agentes sociais do transito possam usufruir do sistema de transporte
urbano de forma mais justa. Diante destas colocacdes e de acordo com o Ministério das

Cidades (2006, p. 1),

A mobilidade € um atributo associado a cidade; corresponde a facilidade de
deslocamento de pessoas ¢ bens na area urbana. Face a mobilidade, os
individuos podem ser pedestres, ciclistas, usuarios de transportes coletivos
ou motoristas; podem utilizar-se do seu esforgo direto (deslocamento a pé)
ou recorrer a meios de transporte ndao-motorizados (bicicletas, carrogas,
cavalos) e motorizados (coletivos ¢ individuais).
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Ainda segundo a publicag@o do Ministério das Cidades (2006, p.19)

Vista dessa maneira, a mobilidade, muito além de ser uma questdo apenas
das condi¢des de deslocamento e de uso de meios de transporte, traduz
relagdes dos individuos com o espago - seu local de vida - com os objetos e
meios empregados para que o deslocamento acontega, € com outros
individuos. E, portanto, produto de processos histéricos que refletem
caracteristicas culturais de uma sociedade.

As cidades contemporaneas devem ser planejadas por meio de objetivos estratégicos,
com a criag¢@o e implantagdo de um sistema de mobilidade que os atenda e que esses estejam
focados na cidade enquanto espago de inclusdo social para a comunidade. Dessa forma,
teriamos a minimizacao progressiva do desequilibrio encontrado no espago urbano.

Para a efetividade desse sistema, ¢ imprescindivel compreender as bases estruturais e
os conceitos balizadores que permitiram ao Ministério das Cidades a criagdo da PNMU
enquanto norteadora do processo de planejamento, os quais serdo tratados posteriormente. A
compreensdo dessas bases e conceitos tratados a seguir torna-se relevante para que os mesmos
sejam incorporados na concepg¢do, implantagdo e efetivagdo dos projetos, agdes e intervengdes

nas cidades.

1.1.1 - Mobilidade urbana: bases estruturais e conceitos balizadores

Atualmente, o planejamento das cidades exige por parte dos envolvidos, gestores e
técnicos, uma compreensdo sistémica do fendmeno urbano. E necessario o dominio de
conceitos, qualificacdo técnica, além do investimento pessoal e das instdncias administrativas
em uma atualiza¢do permanente também no que diz respeito a tecnologia empregada, a qual
deve acompanhar a dindmica urbana e suas exigéncias.

Entender o sistema de transporte publico e seus componentes de forma integrada ¢
imprescindivel para as cidades contemporaneas. A setorizacdo rigida dos drgdos publicos e,
consequentemente, do conhecimento, ndo produz resultados satisfatérios do ponto de vista da
mobilidade urbana.

A mobilidade deve ser traduzida e materializada como um bem publico, pois sdo as
possibilidades proporcionadas por seus mecanismos que estabelecerdo novas formas de
interagdo nos espacos urbanos. A humaniza¢do das cidades através da inclusdo social
permitira o acesso as estruturas urbanas, assim como aos servicos oferecidos, o que

fortalecera a pratica cidada.
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Nesse sentido, segundo o Ministério das Cidades, o conceito de mobilidade urbana ¢
complementado por principios relevantes. Esses reforcam a compreensdo do planejamento
territorial a partir de um escopo mais amplo e permeado nas agdes para alcance do proprio por
iniciativas comprometidas em direcionar o planejamento urbano enquanto um processo.

Tais conceitos sdo a base estrutural da politica de mobilidade urbana, sendo eles:
inclusdo social, sustentabilidade ambiental, gestdo participativa e democratizacdo do espaco

publico. De acordo com o Ministério das Cidades (2006, p. 4)

O primeiro afirma o compromisso do Governo Federal com a construgéo de
um pais para todos, tendo o direito ao transporte como meio de se atingir o
direito a cidade. O segundo demonstra a preocupagdo com as geragdes
futuras e com a qualidade de vida nas cidades. O terceiro traduz a busca pela
constru¢do da democracia politica, econdmica e social e o quarto
complemento se refere ao principio da equidade no uso do espago publico.

O plano de mobilidade urbana na perspectiva que é colocado tem como um de seus
maiores objetivos atuar no combate a falha presente nos planos até entdo implantados que se
resume a criacdo de instrumentos para intervencdo urbana. Isso ¢ verificado principalmente
apos a década de 1970 na qual o Governo Federal criou as ja extintas Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes Urbanos (GEIPOT) e a Empresa Brasileira de Transportes
Urbanos (EBTU).

Tais iniciativas eram extremamente carentes na criagdo de mecanismos que
permitissem maior controle por parte do poder publico da expansdo do espaco urbano e
também das formas de circulagdo exigidas pelas cidades. Sendo assim, o plano de mobilidade
vem para incorporar mecanismos de ampliacdo da capacidade gestora, deficiéncia apresentada
pelos o6rgaos publicos, seus representantes técnicos e a cultura de planejamento de transportes
surgida neste momento.

O plano de mobilidade auxiliard os gestores publicos na organiza¢do dos Orgdos
gerenciadores no que diz respeito as formas de trabalho com as questdes institucionais e
financeiras. Os conflitos sociais urbanos receberdo formas de tratamento estratégicas, no
sentido de atribuir aos planos maior efetividade e controle, os quais obrigatoriamente serdo
legitimados pela participacdo da comunidade, outro fator inexistente nos planos até entdo

vigentes. De acordo com o Ministério das Cidades (2006, p. 18)

O Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade ¢ um instrumento de
orienta¢do da politica urbana, integrado ao plano diretor do municipio, da
regido metropolitana ou da regido integrada de desenvolvimento, contendo



45

diretrizes, instrumentos, a¢des e projetos voltados a organizagio dos espacos
de circulagdo e dos servigos de transito ¢ de transportes publicos, com o
objetivo de propiciar condi¢des adequadas ao exercicio da mobilidade da
populagdo e da logistica de circulagdo de mercadorias.

Todavia, torna-se relevante entender estes principios norteadores para que as
iniciativas propostas pelo plano de mobilidade contemplem os mesmos. A compreensiao
desses ¢ fundamental para formula¢do do plano de mobilidade, pois serdo importantes para
construgdo e aplicacdo de um parametro de mobilidade urbana para as cidades.

A consolidagdo desses principios é necessaria para superagdo do tratamento pontual
colocado as questdes de transporte urbano e circulagdo. Caracteristica encontrada nas atuais
estruturas administrativas da gestdo publica, intensificada ainda mais nos grandes centros
urbanos devido a maior complexidade do espago e das relagdes estabelecidas.

O alcance dessa consolidago possibilitard a aplicagdo dos conceitos bésicos referentes
a mobilidade, sustentabilidade, acessibilidade e circulagdo no processo de efetivagdo da
mobilidade urbana. Dessa forma, serdo estabelecidas formas de articulagdo e coordenacgdo
entre as diferentes areas de planejamento e, assim, combater o predominio de interesses
particulares em detrimento das verdadeiras necessidades da comunidade.

Posteriormente, sd3o apresentados e discutidos os conceitos de mobilidade,
sustentabilidade, acessibilidade e circulagdo. Essas concepgdes sdo essenciais, por meio da
efetivagdo dos mesmos, para a melhoria do funcionamento do sistema de transporte urbano a
partir da mudanga de cultura e inversdo da atual matriz de deslocamento verificada nas

cidades.

Mobilidade

A mobilidade ¢ considerada como as possibilidades de apropriacdo da vida urbana, as
quais podem ser mensuradas de acordo com o céalculo do seu indice. Esse indicador traduz a
intensidade com que os bens e servicos oferecidos pela cidade sdo acessados pela populagdo
para realizacdo de suas atividades ligadas ao trabalho, consumo e lazer. Nesse sentido, quanto
maior for o indice, maiores serdo as possibilidades de deslocamento, acesso e, coerentemente,
mais positiva é a mobilidade.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) ao partir destes pressupostos

incorpora a defini¢do de mobilidade outros fatores, colocando-a como o comportamento da
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comunidade face as dimensdes do espagco urbano para a satisfagdo das suas respectivas
necessidades de deslocamento.

A mobilidade também ¢ considerada como um atributo das cidades que ¢ resultado da
interacdo entre os deslocamentos das pessoas e bens de acordo com as formas de circulagdo e

a infraestrutura urbana existente.

Acessibilidade

Ja no que se refere a acessibilidade, a mesma ¢ vista como um dos pontos principais a
ser abordado, j& que se mostra importante como meio de inclus@o social. Dentre algumas
defini¢des consideradas para elaboragdo deste trabalho, posso cita-la como a “possibilidade e
condi¢do de alcance, percepgdo e entendimento para utilizagdo com seguranga € autonomia de
edificagdes, espaco, mobilidrio, equipamento urbano e elementos”. (NBR 9050, 2004).

Ainda remetendo-se ao conceito, a acessibilidade pode ser vista como “a facilidade,
em distancia, tempo e custo, de se alcangar, com autonomia, os destinos desejados na cidade”.
(ANTEPROJETO DE LEI DA MOBILIDADE URBANA, 2006).

Sendo assim o Ministério das Cidades (2006, p. 18) coloca que

Falar de acessibilidade em termos gerais ¢ garantir a possibilidade do
acesso, da aproximacdo, da utilizacdo e do manuseio de qualquer ambiente
ou objeto. Reportar este conceito as pessoas com deficiéncia também esta
ligado ao fator deslocamento e aproximagdo do objeto ou local desejado.
Indica a condig¢do favoravel de um determinado veiculo condutor que, neste
caso, € o proprio individuo, dentro de suas capacidades individuais de se
movimentar, locomover ¢ atingir o destino planejado.

Esse conceito e suas diferentes defini¢des s@o unicos no sentido de proporcionar a
todos os cidaddos, independentemente de suas condi¢des e caracteristicas, as mesmas

possibilidades de acesso e usufruto das infraestruturas urbanas.

Sustentabilidade

A sustentabilidade no contexto da mobilidade urbana é um conceito da area ambiental.
Tem por objetivo proporcionar maior conscientizagdo por parte dos 6rgdos gerenciadores da
mobilidade no sentido de atentarem-se a necessidade de buscar um equilibrio na utiliza¢do do

espaco ¢ de seus diferentes componentes na implantagio de projetos.
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A posi¢do de cobranga para com o setor de transportes dd-se devido as externalidades
do mesmo. Referente ao meio ambiente, os pontos mais preocupantes sdo os impactos diretos,
produto dos congestionamentos e da emissdo de poluentes; os impactos indiretos, por ser o
sistema de transporte publico responsdvel por parcela significativa do desenvolvimento
urbano e econdomico ¢ o fato de ser a comunidade em conjunto, aquela a arcar com as
deseconomias geradas, como a poluicdo, os acidentes de transito e o0s proprios
congestionamentos.

Diante desse cenario, varias sdo as iniciativas surgidas nos ultimos anos que exigem
do setor de transportes um maior comprometimento para com a inser¢do de tecnologias
limpas e alteracdo nos padrdes de circulagdo. Assim, as consequéncias ao meio ambiente
seriam reduzidas e amenizadas. O Ministério das Cidades apud CESUR (2007, p. 41)

apresenta da seguinte forma um sistema de transporte ambientalmente equilibrado:

O conceito de transporte ambientalmente sustentavel foi entdo definido
como - os transportes que ndo colocam em perigo a saude publica ou os
ecossistemas e tém necessidades consistentes com uma taxa de utiliza¢do de
recursos ndo renovaveis inferior a sua (dos recursos) taxa de regenerago e
com um ritmo de utiliza¢do dos recursos ndo renovaveis inferior ao ritmo de
desenvolvimento de substitutos renovaveis.

A sustentabilidade € imprescindivel para o sistema de transporte urbano frente ao
paradigma ambiental contemporaneo. O setor de transportes pode contribuir para a melhoria

das condi¢gdes ambientais futuras através da mobilidade urbana.

Circulacdo

O ultimo conceito a ser incorporado ao plano de mobilidade refere-se a circulagao.
Pratica a qual se manifesta na infraestrutura vidria determinada por regras impostas pelo poder
publico e seus drgios competentes avalizados por legislagdes. Dessa circulagdo, uma parte ¢
pertinente unicamente as administragdes municipais, ja a outra parcela tem abrangéncia
nacional.

Nesse momento, ¢ imprescindivel pensar em formas de circulagdo a serem
possibilitadas no sentido de propiciar maior equilibrio aos deslocamentos no que se refere ao
modal de transporte escolhido de acordo com as prioridades estabelecidas pelo plano de
mobilidade urbana proposto. Pedestres, ciclistas € o transporte publico devem receber maior

atencdo e investimento.
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Em uma répida analise do atual sistema de circulagdo das cidades brasileiras, é notavel
que os meios de transportes ndo motorizados e os publicos sdo preteridos em relagdo aos
modais particulares. Inverter essa situacdo ¢ importante para o sucesso do plano de
mobilidade e para proporcionar as classes sociais detentoras de menor poder aquisitivo
maiores facilidades e acesso as infraestruturas urbanas e, consequentemente, criar uma forma
de inclusdo social.

O poder publico tem diante da atual situagdo responsabilidade em intervir em favor
dos meios de deslocamento mais frageis, pedestres e ciclistas, expostos a uma severidade®
maior, criando espagos especificos para circulagdo dos mesmos (calg¢adas, faixas de travessia,
ciclovias e ciclo-faixas).

A incorporagdo dos conceitos citados no cotidiano do planejamento das
administragdes publicas € resultado de um processo maior e que tem influéncia nas cidades, a
urbanizacdo. O processo atinge de formas distintas varios paises do mundo de acordo com o
contexto econdmico e as formas de preparacdo desses em relagdo ao fendomeno urbano. A

urbanizagdo e suas consequéncias na mobilidade das cidades sdo questdes tratadas a seguir.

1.2 - Urbanizacio e Mobilidade Urbana: contexto historico e

perspectivas

O processo de urbanizacdo intensifica-se progressivamente em escala mundial. Os
indices sdo cada vez mais representativos independentemente da localizacdo dos paises.
Apresentam apenas varia¢do no que diz respeito a velocidade desse processo, como também
na maneira como 0s governos se organizam institucional e estruturalmente para prover as
cidades com equipamentos e regras para ordenamento do espago urbano.

O empenho no ordenamento urbano ¢ essencial para a qualidade de vida da populacdo.
Sendo assim, precisa-se organizar e coibir a expansdo indiscriminada oriunda das inéditas
formas de producdo espacial que interferem na mobilidade populacional & medida que as
necessidades de deslocamento sdo criadas e recriadas.

A diferenciagdo nas formas de preparagdo das cidades para incorporagdo do processo
de expansdo urbana e de sua interferéncia nas necessidades e formas de deslocamento da-se

entre os paises desenvolvidos e aqueles em processo de desenvolvimento. Preparagdo e

% A severidade refere-se a intensidade da externalidade (dano material, ferido leve, ferido grave ou morte)
ocasionada pelos acidentes de transito. Pedestres e ciclistas sdo os agentes do transito expostos a uma severidade
maior devido a fragilidade destas formas de deslocamento frente aos modais motorizados.
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organiza¢do que deveria ser global, pois a alteracdo no padrdo de assentamento da populagio
tem ocorrido mundialmente ¢ a circulagdo nas cidades ¢ cada vez mais conflituosa e
desequilibrada, orientada por interesses econdmicos.

Concomitantemente com esse processo, tem-se o surgimento de inimeros outros
fatores que exigem uma reorganizagdo institucional capaz de incorporar nas agendas
municipais mecanismos para o planejamento e maior controle das consequéncias da
urbanizagao.

Atuar de acordo com esse papel de criacdo e desenvolvimento de novas formas
governamentais cabe principalmente as municipalidades, pois atuam em uma escala que
permite maior controle dos processos que interferem no cotidiano urbano.

Atualmente, as questdes ambientais e a mobilidade urbana, devido aos baixos indices
de qualidade dos sistemas de transporte publico, estdo entre os maiores exemplos de
problemas criados e/ou intensificados pela urbanizacdo que devem ser enfrentados pelas
administracdes das cidades.

Esses problemas certamente aumentardo e alcancardo indices cada vez mais
alarmantes, uma vez que coloca em risco a sustentabilidade necessaria para uma satisfatoria
qualidade de vida urbana, principalmente nos centros de maior porte, como as metropoles
nacionais. A conclusdo ¢ ratificada por Bellet e Llop (2003, p. 12) que analisaram os dados

pertinentes a evolu¢@o do indice de urbanizacdo mundial da seguinte forma:

En 1950 el 29% de los habitantes del planeta vivian en ciudades, unos 750
millones de personas. En 1999 el porcentaje llegd a un 47% y afectaba a
unos 2.850 millones de habitantes, y se prevé que durante la primera década
del siglo XXI este porcentaje llegue a superar el 60%, con unos 5.000
millones. Incluso, y admitiendo la fragilidad de las cifras, se puede afirmar
que entre un 45% y un 55% de la poblacion mundial vive actualmente en
asentamientos urbanos.

La urbanizaciéon es un proceso global y acelerado que se da a escala
planetaria, com ritmos y caminos desiguales y diferentes pero que conducen
a una misma realidad compleja y diversa: la construccion del planeta ciudad
o planeta de ciudades.

A espacializagdo do que ja se pode considerar como um planeta de cidades ¢ passivel
de ser verificada na Figura 2, que expde a populacdo urbana mundial ainda no ano de 1999. A
ilustragdo demonstra que o mundo em quase sua totalidade encontra-se em processo de
urbanizag¢do. Em 1999 ja se atinge indices maiores do que 50% em varios paises, entre os
quais se encontra o Brasil, que neste ano ja apresentava aproximadamente 80% de taxa de

urbanizagao.



50

Figura 2 - Populac¢do urbana mundial (1999)
Fonte: BELLET, LLOP (2003).

Ja4 como projecdo para o ano de 2030, a espacializagdo esbogada pela Figura 3 ¢ ainda
mais contundente. Representa um planeta eminentemente urbano, com uma caracteristica
importante que se traduz em um processo de desenvolvimento e expansdo ndo equilibrados,
mas sim polarizados em alguns pontos.

Essa caracteristica de concentragdo populacional em grandes cidades ¢ comumente
evidenciada nos paises em desenvolvimento, o que pode ser explicado pela inexisténcia de
politicas publicas e infraestrutura capazes de fixar a populacdo no campo, ou mesmo que

tornasse este processo de €éxodo rural menos intenso.
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Figura 3 - Projecdo para populagdo urbana mundial (2030)
Fonte: BELLET, LLOP (2003).

Torna-se necessario que este aumento da migracdo das pessoas para as cidades e,
consequentemente, maior concentracdo de populagdo urbana seja compreendido pelo poder
publico como um processo normal e aceitivel. E na cidade que a populagio encontra
possibilidades maiores de acesso a educagio, satide e emprego.

Historicamente, as politicas voltadas para o campo no Brasil, ndo tinham por objetivo
ou mesmo ndo alcangaram sucesso no provimento de infraestruturas e processos que
prezassem pela fixagdo do homem no campo.

Nesse sentido, a perspectiva é de que o processo de urbanizagdo se intensifique cada
vez mais em escala mundial e, principalmente, nos paises em desenvolvimento. Isso agravara
as condicdes de deslocamento e mobilidade urbana devido a defasagem das infraestruturas até
entdo encontradas.

A verificagdo dos fatos torna evidente que a expansio urbana se tornard mais intensa e

complexa por meio do aparecimento de novas formas de producdo do espago urbano. A
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transformag@o do espago urbano refletira nas condi¢des de habitabilidade, circulagdo, trabalho
e lazer das cidades.

O Brasil, enquanto pais emergente, tem dificuldades maiores com essa nova realidade
urbana e suas demandas e necessidades. O processo de urbanizagdo brasileiro e suas
implicacdes nas formas de produgdo das cidades e na mobilidade urbana serdo discutidos

posteriormente.

1.2.1 - O Processo de Urbanizagdo Brasileiro: implica¢ées na mobilidade urbana

O atual contexto urbano das cidades brasileiras é resultado de um processo de
producdo do espago que recebe influéncia da conjuntura da globalizagdo no mundo
contemporaneo. Esse processo, marcante para a ordem mundial desde o inicio da década de
1990, foi recebido de diferentes maneiras pelos mais variados modelos de urbanidades.

Nas cidades da América Latina, suas consequéncias fizeram-se sentir em maior
intensidade negativa para a mobilidade urbana. Isso aconteceu devido as caracteristicas do
ordenamento urbano encontrado nas cidades dos paises em desenvolvimento.

Tais localidades ndo se mostraram preparadas para a nova dindmica social, econdmica
e cultural devido ao rapido processo de urbanizagdo latino-americano. Na América Latina, a
urbanizacdo foi intensificada pelo éxodo rural e, consequentemente, o crescimento da
populacdo urbana dessas cidades que estruturalmente se apresentavam despreparadas para
receber este contingente populacional.

Os paises europeus também foram submetidos a um processo de esvaziamento do
campo e urbanizac¢do intensos principalmente no periodo da Revolucdo Industrial. Entretanto,
diferentemente do ocorrido na América Latina, o sistema de transporte urbano nos paises
europeus recebeu atencdo maior por meio de politicas publicas voltadas para uma organizagao
do espago e um uso e ocupagio do solo.

Essa caracteristica permitiu a criagdo de infraestruturas condizentes com a demanda
pelo transporte publico, assim como voltadas para os deslocamentos de pedestres e ciclistas.
Com efeito, houve uma organizagdo gradual e melhor planejada com um nimero menor de
problemas estruturais, consequéncia do maior equilibrio na matriz de deslocamento.

A transi¢do demografica europeia foi concluida em um periodo histérico de 150 anos,
sendo, que durante a Revolug¢do Industrial, as cidades experimentaram um crescimento
populacional vertiginoso e descompassado para com as caracteristicas estruturais dos espacos

urbanos entdo existentes. Dados referentes ao crescimento da populacdo da cidade de
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Londres, onde se deu o inicio da revolug¢do, demonstram a intensidade do processo. Entre
1780 e 1880, a populagdo de Londres cresceu de 800 mil para cinco milhdes de habitantes.

O representativo crescimento populacional sucedido em um curto espago de tempo,
aliado a inexisténcia de infraestrutura urbana, tornou as cidades locus de insalubridade e de
insignificante qualidade de vida.

Todavia, algumas particularidades do processo de urbanizacdo europeu fizeram com
que o mesmo se reestruturasse em conceitos € moldes sob pardmetros mais preocupados com
a coletividade do que a situacdo verificada na América Latina. No caso europeu, foram
promovidas politicas publicas que apresentavam como foco a coletividade nas formas de
deslocamentos em detrimento das formas de planejamento e organizagido que beneficiassem o
bem-estar individual.

E necessaria maior atengdo e destina¢io de esfor¢os e recursos para o provimento de
infraestrutura destinada para o deslocamento por meio da utilizacdo de meios de transportes
coletivos, ndo motorizados e menos poluentes.

Sendo assim, percebe-se claramente que as particularidades presentes nos paises
desenvolvidos e em desenvolvimento, desempenharam-se como moldadoras e limitantes da
estruturacdo urbana das cidades. A industrializa¢do acentuou ainda mais a importancia de um
modelo urbano coerente com as necessidades econdmicas que passaram a vigorar, o que deu
origem a uma enormidade de novas caracteristicas que interferiram no desenho urbano das
cidades.

Destacam-se nesse processo a intensidade e rapidez das relagdes socioecondmicas que
se processam no mundo atual, interferindo nos deslocamentos. Diante disso, o sistema de
transporte urbano, responsavel pela principal forma de mobilidade, via sua importancia
crescer consideravelmente a medida que as cidades ganhavam em territorio.

As consequéncias desses problemas estruturais acentuaram-se com a nova dindmica
assumida pela ordem mundial apods o inicio do processo de globalizagdo. O crescimento das
cidades acompanhado pelo aumento da populagdo e de suas necessidades urbanas fizeram
com que novas maneiras de pensar ¢ promover o ordenamento urbano no sentido de conciliar
expansdo territorial, qualidade de vida e equilibrio ambiental se mostrassem necessarias
principalmente no planejamento e organiza¢do da matriz de transporte urbano.

Segundo Santos (1993), de modo geral, a partir do século XVIII, a urbanizagédo
brasileira tem seu inicio, porém de maneira prematura. Atinge sua maturidade um século
apds, conseguindo até a década de 1920 acompanhar os paises europeus no que diz respeito a

organizac¢do de suas cidades (SANT’ANNA, 1991).
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Contudo, o éxodo rural impulsionou a taxa de urbanizagdo brasileira que atingiu 5% ja
na década de 1940. Distanciou-se da taxa europeia e aumentou a populacdo residente nas
cidades do pais. A alteracdo que ao mesmo tempo em que exigia uma priorizacdo do
transporte publico no foco de seu planejamento e politicas publicas urbanas, era acompanhada
pelo incentivo da utilizag@o do transporte particular.

A década de 1970 ficou marcada como um dos marcos principais do processo de
urbanizagdo brasileiro, uma vez que se apresentou de forma mais vertiginosa a partir do
momento histérico mencionado.

Tendo como pano de fundo uma sociedade civilmente controlada por um governo
centralizador e absoluto, tentou-se disciplinar a urbanizacdo brasileira por meio de
mecanismos de controle autoritarios. As medidas altivas impunham as cidades do pais uma
legislagdo urbanistica rigida, at¢ mesmo engessada pelo poder desagregador da técnica
enquanto forma de interven¢@o para minimizag¢do dos 6nus advindos da expansio urbana.

A urbanizagdo brasileira caracteriza-se como um processo acelerado, alicercado por
uma estrutura agraria que contribuiu durante o processo de modernizagdo agricola para a
rapida evasdo da populagdo dos espagos rurais. O €xodo rural foi influenciado principalmente
pela modernizagdo do campo marcada pelo tratamento das questdes sociais como residuais
e/ou compensatorias.

Dentre esses fatores, faz-se interessante explicitar o processo de intensa utilizagdo da
mecanizagdo nas formas de produgdo. Também contribuiram a concentracdo de terra e a
consolida¢do dos grandes latifundios fundamentados pelo aumento da produtividade das
culturas exportaveis para geragdo de recursos para saldar a divida externa.

Outros fatores significativos foram a consolidacdo das cadeias e dos complexos
agroindustriais que permitiam a sofistificacdo e diferenciagdo do produto processado, a
ingeréncia da esfera financeira nas atividades produtivas, denominada de “territorizalizagdo”
da burguesia no campo.

Tudo isso culminou na consequente valorizagdo especulativa do imével rural e em um
programa de crédito agricola ndo interligado com um processo de qualificacdo técnica do
pequeno e médio produtor. Os fatos resultaram em uma configura¢do do campo brasileiro’

ndo comprometida com a fixacdo do homem no meio rural.

7 Esta configura¢do do campo brasileiro tornou-se possivel, entre outros fatores, devido a ndo efetividade,
enquanto lei, dos principais documentos elaborados para proporcionar justica social no campo, sendo eles: o
Estatuto da Terra (1964) ¢ o Plano Nacional de Reforma Agraria (1985), os quais consistiam em leis de
desenvolvimento rural que objetivavam criar condigdes de fixacdo do homem no campo. Todavia os mesmos
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Soma-se a isso a auséncia de uma estrutura que se refere a criagdo e efetivacdo de
politicas publicas rurais dimensionadas para instrumentalizar o agricultor e o campo brasileiro
no sentido de combater, ou mesmo coibir, caracteristicas oriundas do processo até entdo
vigente.

Podem-se citar como algumas caracteristicas do processo os crescentes custos
econdmicos e sociais, as implica¢des ecoldgicas e ambientais, a valoriza¢do dos recursos nio-
renovaveis e a alteracdo nas formas de producdo. Além do emprego da biotecnologia e da
informatica na agricultura e a diversificagdo da produgdo e a ndo abertura de espago para
agricultura familiar.

Diante dessas perspectivas, a popula¢do rural ndo encontrava condi¢des para se
estabelecerem no campo. A consequéncia foi que as cidades receberam um fluxo migratério
representativo das areas classificadas como rurais e tiveram suas necessidades e demandas por
deslocamentos elevadas.

Outro fator agravante foi a maneira com que essas pessoas foram recebidas pelas
cidades brasileiras, enquanto populagdo de baixa renda ficou isolada no que podemos
classificar como “bolsdes de moradia”. Ficaram sem acesso a equipamentos sociais para
atendimento de necessidades primordiais, como educagdo, saude e emprego.

Essas consequéncias se fizeram marcantes desde meados do século XX até os dias
atuais, sendo que as estatisticas populacionais referentes a evolucdo do total da populagio
brasileira e urbana demonstram um aumento representativo, o que pode ser verificado na

Tabela 1 a seguir.

Tabela 1 - Brasil: evolug@o da populacio total e urbana (1940/2008)

Anos Pop. Total Pop. Urbana
1940 41.326.000 10.891.000
1950 51.944.000 18.783.000
1960 70.191.000 31.956.000
1970 93.139.000 52.905.000
1980 119.099.000 82.013.000
1991 150.400.000 115.700.000
2000 169.872.856 137.925.238
2008 194.227.984 163.539.962

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).
Organizado por: Matteus de Paula Freitas, 2009.

ndo conseguiram sucesso ao permitirem a perpetuagdo de uma forte concentragdo de renda no campo ¢ a
producdo de um contingente de marginalizados.
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Ja o Grafico 1 representa a evolucdo do indice de urbanizacdo brasileiro no mesmo
periodo. Evidencia o intenso processo de aumento da populagdo urbana ao qual as cidades

foram subordinadas.

Grafico 1- Brasil: evolugao do indice de urbanizagao (1940/2008)
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Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia ¢ Estatistica (IBGE).

Este periodo do processo de urbanizagdo € analisado por Santos (1993, p. 29), em que
diante dos dados da tabela e do grafico acima, o autor ratifica o aumento da populagdo urbana

frente ao contingente populacional total do Brasil. Em suas palavras

Entre 1940 e 1980, da-se a verdadeira inversdo quanto ao lugar de residéncia
da populacdo urbana brasileira. H4 meio século atras (1940), a taxa de
urbanizagdo era de 26,35%, em 1980 alcanga 68,86%. Nesses quarenta anos,
triplica a populagdo total do Brasil, ao passo que a populagdo urbana se
multiplica por sete vezes e meia.

Ainda de acordo com os dados, verifica-se que no periodo compreendido entre 1980 e
2008 a populacdo total brasileira tem um aumento da ordem de 63,1%. Todavia, a populagio
urbana do pais praticamente duplica. Outro aspecto relevante dessa analise € a referéncia a um
periodo de crescimento populacional de apenas 28 anos, no qual alcangou o expressivo indice
de urbanizagdo de 84,2%.

Neste momento da pesquisa, de analise da urbanizagdo e do crescimento da populagdo
total brasileira, é oportuna a interferéncia para evidenciar que, neste contexto de “inchago”
das cidades analisado pelo professor Milton Santos, foram ausentes programas de governos e

politicas publicas voltadas para a acomodacio deste contingente populacional.
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As cidades do pais n3o foram foco de formas de uso e ocupagdo do solo
comprometidas com uma o compreensdo de moradia que incluisse o acesso préximo aos
equipamentos sociais necessarios para exercicio da cidadania.

Sendo assim, a mobilidade dessa populagdo, que era em sua grande parte acomodada
nas periferias, ficou comprometida devido ao desequilibrio encontrado na distribui¢do dos
equipamentos urbanos.

O cenario urbano referido demanda maiores gastos com deslocamentos, pois onera o
transporte publico que arca com altos custos para atender essas localidades devido as
dificuldades encontradas. Os maiores agravantes sdo a distdncia de deslocamento
intensificada pelos vazios urbanos, a dificuldade de trafego no sistema vidrio dos loteamentos
que ndo foram planejados para receber o transporte publico, entre outras, que aliadas aos
demais problemas operacionais, aumentam o custo do transporte publico, o qual é repassado a
populacdo através da tarifa, diante da auséncia de subsidios.

Oportunamente, no préoximo subitem € discutida e exposta a composi¢do atual do
quadro populacional da cidade de Araguari/MG que € investigada na pesquisa. Necessario ¢
compreender o comportamento da populagdo do municipio de acordo com sua classificagdo
enquanto urbana e rural, frente ao processo de urbanizag@o brasileiro e suas caracteristicas

transferidas para a escala da cidade.

1.2.2 - Araguari/MG: configuracdo populacional frente a dindmica da evolucgdo

urbana brasileira e suas implica¢ées na mobilidade urbana

As caracteristicas do processo de urbanizacdo brasileiro, acompanhadas da falta de
planejamento e gestdo no que diz respeito as politicas publicas urbanas, agravaram a situagao
nas cidades brasileiras e, consequentemente, naquela que compdem o objeto de estudo da
presente pesquisa, Araguari/MG. A cidade ndo ficou a margem desse processo, como pode ser
verificado por meio da anélise a seguir.

O municipio de Araguari/MG localiza-se na mesorregido do Alto Paranaiba e
Tridngulo Mineiro no estado de Minas Gerais, como ja ilustrado no Mapa 1 apresentado
anteriormente na introdugao do trabalho.

A cidade ¢ um relevante objeto de estudo para a temadtica proposta por reunir
caracteristicas como o porte demografico, a falta de organiza¢do quanto a mobilidade e aos
deslocamentos, além da auséncia de iniciativas pertinentes a reestruturagdo organizacional do

poder publico no que se refere aos setores responsaveis pelo sistema de transporte urbano.
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Ao longo do periodo proposto para reflexdo, entre 1970 e 2000, o quadro populacional
da cidade de Araguari/MG se modificou, tendo como principal caracteristica o aumento da
populacdo urbana. O municipio de Araguari/MG apresentou nos ultimos 30 anos 85,7% de
aumento da populagdo urbana e 33,0% de reducdo da populacdo rural (Tabela 2).

Faz-se relevante apontar que, em niimeros absolutos, a redu¢do da populacio rural do
municipio de Araguari/MG ndo foi significativa, o que é explicado pelas caracteristicas
relatadas posteriormente na andlise do Grafico 3 referente a reducdo da populagdo rural do

municipio pesquisado.

Tabela 2 - Araguari (MQG): populagio residente (1970/2009)

Anos Pop. Urbana Pop. Rural Total

1970 49.741 13.627 63.368
1980 74.270 9.253 83.523
1991 82.103 9.180 91.283
2000 92.389 9.130 101.519
2009* - - 111.095

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia ¢ Estatistica (IBGE).
*Estimativa populacional 2009.

A andlise do quadro populacional da cidade de Araguari/MG neste periodo apresenta
informacdes para compreensdo das consequéncias e implicacdes do processo de urbanizagdo
do pais na cidade. Também nessa urbe ¢ marcante o crescimento da populagdo urbana, mais
expressivo que o aumento do conjunto total da populacdo, o qual foi de 60,2% (1970/2000).
Em contrapartida, a populagdo urbana praticamente duplicou neste mesmo periodo, com um

aumento populacional de 85,7%.
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Grafico 2 - Araguari/MG: evolugao da populagao urbana (1970/2000)
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Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

Ao verificar-se o Grafico 2, € possivel constatar que a evolucdo da populagdo urbana
da cidade Araguari/MG ¢ praticamente constante e significativa durante o periodo. Tais
indices, como discutido anteriormente, sdo correspondentes ao crescimento urbano do pais
que evidenciou taxas de urbanizac¢do elevados na maior parte dos municipios brasileiros. Na

cidade em questao, o indice, ja em 2000, era da ordem de 91,0%.

Grafico 3 - Araguari/MG: reducao da populacao rural (1970/2000)
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Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

O Grafico 3 representa a redugdo da populacdo rural do municipio pesquisado e
apresenta uma singularidade interessante. A partir da ilustragdo, verifica-se uma redugdo

menos acentuada da parcela da populacdo no municipio Araguari/MG (33,0%).
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A fixacdo do homem no campo pode ser esclarecida entre outros fatores por uma
maior participagdo das atividades relacionadas ao campo araguarino na economia municipal,
o qual tem, até os dias atuais, o café como principal produto agricola. Desta maneira, o setor
agricola do municipio se estruturou melhor e, consequentemente, apresentou mais
oportunidades a populacdo, o que determinou maior fixagdo da mesma no campo.

A configuracdo do quadro populacional brasileiro e também do municipio analisado se
coloca como um alerta e desafio para o planejamento municipal e, principalmente, para o
gerenciamento da mobilidade urbana. As novas necessidades de deslocamento, surgidas
devido ao desenvolvimento socioecondmico, devem ser atendidas de forma eficaz para os
varios meios de locomocdo de acordo com as novas demandas surgidas.

Entre as demandas surgidas, o que se verifica ¢ que os modais de deslocamento néo-
motorizados, como também o transporte publico ndo recebem o devido tratamento na maior
parte das cidades que compde o quadro urbano dos paises em desenvolvimento e,
consequentemente, no Brasil e na cidade de Araguari/MG.

Encontram-se, nessa cidade, infraestruturas e normas de circulacdo ndo condizentes
com as reais necessidades de deslocamento do cotidiano urbano, principalmente da demanda
atendida por transporte publico, pedestres e ciclistas. Isso porque o modal particular
concentrou prioridades no processo de planejamento das diferentes instancias (federal,
estadual e municipal).

As caracteristicas pontuadas anteriormente fazem parte da realidade do sistema de
transporte urbano das cidades brasileiras em sua maior parte. Sendo assim, a cidade de
Araguari/MG encontra-se inserida nesse processo que tem como produtos principais varias
caracteristicas prejudiciais para a mobilidade urbana.

Entre os principais resultados do cendrio atual do sistema de transporte urbano estdo a
baixa qualidade para o deslocamento de pedestres e ciclistas, condi¢cdes insatisfatorias
oferecidas aos usudrios de transporte publico e o preocupante aumento do nimero de
acidentes de transito. Soma-se a esses fatos a falta de organizacdo institucional por parte da
administracdo publica no sentido da criacdo de orgdos gestores voltados para as questdes da
mobilidade urbana.

Dentro desta perspectiva serdo abordadas posteriormente as implica¢des oriundas
deste modelo de concepg¢do e organizagdo de cidade construido durante o processo de
urbanizag@o brasileiro. Entretanto, no item a seguir, sera exposto como as cidades do pais
foram planejadas no que diz respeito ao provimento de sua infraestrutura, assim como a atual

caracteristica da mobilidade urbana foi definida diante da dinamica de suas fungdes urbanas e
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das dificuldades das administracdes publicas no gerenciamento do sistema de transporte

urbano.

1.3 - Planejamento e Mobilidade Urbana: o direcionamento atribuido a

organizag¢do e expansdo das cidades no Brasil

As caracteristicas das cidades estiveram ligadas a fatores do contexto historico que
desempenhavam um importante papel norteador do processo de concepg¢do, formacgdo e
expansdo das formas urbanas. Dentre os quais pode-se citar como mais relevantes ao longo da
historia, algumas circunstancias particulares como projetos de defesa militar, descobertas
cientificas, padrdes governamentais e o surgimento e desenvolvimento de novas redes de
comunicagdo e transportes.

Ainda no final do século XIX, no principio da formagdo das primeiras cidades
brasileiras, as localidades se apresentavam com caracteristicas singulares. Em um contexto de
baixos indices de urbanizacdo, dentre as quais se destacam uma pequena concentracdo de
pessoas nos sitios urbanos, algumas poucas ruas sinuosas na composicdo de seus
inexpressivos sistemas viarios e seus limites espaciais delimitados pelas condig¢des
geograficas da regido.

Nesse periodo, a dindmica funcional dos poucos e pequenos aglomerados, que
futuramente dariam origem aos grandes centros urbanos propriamente ditos, era praticamente
incipiente, ndo apresentava qualquer complexidade. Os sistemas de circulagdo existentes se
colocavam preparados e suficientes para atender a demanda de deslocamento das pessoas,
bens e mercadorias.

Isso era possivel mesmo através da rigidez das ferrovias que ndo integravam todo
territoério nacional, ou mesmo parte significativa desse, apesar da importancia para economia
naquele momento. Sendo assim, pode-se concluir que a mobilidade n3o se apresentava
enquanto uma problematica urbana, pois era circunscrita a uma pequena parcela da
populagdo.

Diante de algumas mudangas ao longo do processo histérico, como o fim da
escraviddo, a industrializagdo e os fluxos migratérios direcionados aos aglomerados urbanos,
tém-se inicio um pequeno crescimento populacional.

Essas alteragdes nos espacos urbanos existentes até entdo surgiram concomitantemente

com uma série de problemas vinculados a inexisténcia de infraestrutura. Essa base seria
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importante para suportar o novo contingente populacional que as cidades passavam a receber
e acomodar enquanto 16cus de moradia.

O mais representativo desses problemas estruturais estava exatamente na falta de
equipamentos necessarios para garantir uma qualidade de vida satisfatoria do ponto de vista
da saude urbana.

As cidades com ruas estreitas e sinuosas colaboraram fortemente para o primeiro fator
preocupante oriundo da mé compreensao e pratica do que seja urbano, a insalubridade. A falta
de saneamento urbano era ocasionada pela caréncia de um sistema de saneamento basico que
suportasse 0 novo contingente populacional.

Os centros urbanos transformaram-se em verdadeiros focos de doengas que
comprometiam a qualidade de vida. Essa situacdo foi a motivagdo para a alteracdo nos
padrdes de organizagdo das cidades, por meio da implementacdo do urbanismo sanitarista.
Durante esse processo, foram promovidos varios investimentos de grande vulto de esséncia
embelezadora através de alteragdes na infraestrutura vidria e nos equipamentos destinados ao
saneamento basico.

O cenério de inospitalidade urbana se fez presente ao longo de todo o século XIX,
apresentando-se como desafio maior as formas de organiza¢@o. Diante da situac@o de risco a
saude publica nas cidades, as administragdes foram levadas a adotar principios que se
mostrassem comprometidos para com um ambiente caracterizado pela salubridade.

Nesse sentido, é evidenciada no inicio do século XX uma nova dindmica de
organizagdo e planejamento para os espagos urbanos que ganha for¢a. A nova medida tomada
era referendada pelo trindmio ordenar, embelezar e sanear. Essa nova concepg¢do, utilizada
para o regular e direcionar a expansdo urbana, questiona a auséncia de localidades com maior
qualidade de vida, ou seja, cidades com espacos voltados para proporcionar aos cidadios lazer
por meio de uma convivéncia harmdnica com o meio ambiente.

O principal propagador destas ideias, Camillo Sitte, questionava a organizacdo das
cidades enquanto espagos construidos sob o esquematismo rigido dos sistemas geométricos.
Segundo o mesmo a finalidade precipua do planejamento com visdo puramente urbana no
periodo consistia em embelezar as cidades.

Contudo, verifica-se uma importante reagdo por parte da comunidade cientifica
internacional comprometida com o urbanismo funcional. Tal iniciativa era entendida como a
administracdo dos espacos que devem abrigar o processo de desenvolvimento da sociedade

por meio da organizacdo de suas manifesta¢des politicas, econdmicas e culturais.



63

A Carta de Atenas ¢ elaborada, entdo, como um manifesto resultante do IV Congresso
Internacional de Arquitetura Moderna (CIAM), realizado em 1933. A declaragdo entendia a
cidade como um organismo funcional que deveria ser organizado através de uma separagdo
rigida das areas ligadas aos espacos residenciais, de trabalho e lazer, com o escopo de
proporcionar maior qualidade de vida por meio da promocdo de quatro fungdes basicas:
habitar, trabalhar, recrear ¢ circular.

Essas func¢des sdo entendidas, de acordo com o documento, como complementares,

sendo assim retratadas no proprio:

O urbanismo tem quatro funcgdes principais, que sdo: primeiramente,
assegurar aos homens moradias saudaveis, isto €, locais onde o espago, o ar
puro ¢ o sol, essas trés, condi¢des essenciais da natureza, lhe sejam
largamente asseguradas; em segundo lugar, organizar os locais de trabalho,
de tal modo que, ao invés de serem uma sujeicdo penosa, eles retomem seu
carater de atividade humana natural; em terceiro lugar, prever as instala¢des
necessarias a boa utilizagdo das horas livres, tornando-as benéficas e
fecundas; em quarto lugar, estabelecer o contato entre essas diversas
organizagcdes mediante uma rede circulatoria que assegure as trocas,
respeitando as prerrogativas de cada uma. (CARTA DE ATENAS, 1933).

Como pode ser constatado, com a elaboracdo da Carta de Atenas, verifica-se o
primeiro momento em que a comunidade cientifica apresenta uma preocupacdo para com o
circular na cidade como forma de estabelecer e promover as relagdes da sociedade,
anteriormente a ordenag@o era o maior escopo.

Segundo o documento, as cidades devem apresentar um sistema de circulagdo que seja
capaz de assegurar que as demais fungdes a serem proporcionadas pela cidade, a moradia, o
trabalho e o lazer fossem garantidos enquanto complementares.

Esta complementaridade deveria ser assegurada por meio da circulagdo no meio
urbano. Essas caracteristicas apresentam alguma sintonia com o distintivo sistémico de
tratamento do espago urbano advindo do conceito de mobilidade urbana apresentada na
contemporaneidade.

A partir de entdo, o planejamento territorial urbano passou por inumeras
transformagdes acompanhadas pela evolugdo de seu conceito. Algumas alteragdes ao longo
dos anos se mostraram representativas, dentre as quais podemos destacar o aumento da escala
de planejamento, a consideracdo da terra enquanto unidade de valor estratégico e a adequagdo

das formas de planejamento aos paises em desenvolvimento, evidenciada na Carta dos Andes

(1958).
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Todavia, a maior implicag¢@o no contexto brasileiro do processo de evolucdo se fez sob
a intervencdo da técnica e na grande submissdo a pratica de outros fatores relevantes através
do planejamento integrado ou compreensivo.

O periodo do tecnicismo influenciou negativamente uma sériec de documentos
urbanisticos que apresentavam como mais relevante escopo a criagdo de limites e indices para
o surgimento de cidades ideais, dotadas de infraestruturas e servicos que satisfariam todas as
classes sociais de forma inclusiva.

A consequéncia da referida fase das politicas de planejamento urbano foi o surgimento
de cidades excludentes e com crescimento urbano descontrolado ndo comprometido com o
bem-estar social da comunidade, impedida de vivencia-las de forma harmdnica.

As cidades foram planejadas sob a concepcdo de inimeras propostas de planejamento
urbano nao referendadas pelas importantes contribui¢des dos conflitos urbanos. Informagdes
de valor estratégico, que certamente agregariam maior eficacia aos estudos, foram relegadas
pelo poder da técnica que prevalecia.

O cendrio apresentado ¢ contraditério a teoria do planejamento interativo que
apresentava como ponto positivo a troca de conhecimento e vivéncias entre os planejadores,
enquanto representantes das administracdes publicas, e da comunidade, detentora do
conhecimento do cotidiano urbano.

As cidades se expandiam por meio de uma logica que determinava que a comunidade
carente ocupasse sua periferia. O setor imobiliario tinha forte participagdo nessa forma de
expansdo que era proporcionada através da destinacdo de vazios urbanos para especulacio.
Nesse sentido, o sistema vidrio era precario nestas localidades e prejudicava a mobilidade e o
atendimento as parcelas de moradores que ali residiam. Faz-se oportuno ressaltar que esta
logica ainda esta presente atualmente.

Nessa época, o principal instrumento de indugdo do desenvolvimento urbano consistia
na lei do zoneamento urbano dos municipios brasileiros. A técnica para elaboracdo desse
zoneamento contribuia com a visdo equivocada de cidade, voltada para a expansdo urbana
indiscriminada.

Essas praticas colaboraram para um crescimento ndo comprometido com formas
urbanas compactas. Tratavam a cidade como espagos compostos por dreas rigidamente
delimitadas onde se poderia desenvolver unicamente o tipo de atividade proposta por indices e
diretrizes urbanisticas legalmente atribuidos.

A complexidade da dindmica urbana ndo era considerada neste contexto de

planejamento o que agravou a mobilidade no espago urbano ao ndo contribuir para a
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promocdo de uma forma mista de uso e ocupacdo do solo. Essa situagcdo deixou a mobilidade
da populacio restrita a utilizagdo do automovel particular que tinha sua aquisi¢do e utilizagdo
estimulada pelo governo. Dessa forma, a populagédo tinha dificuldades de acesso e utilizagdo
da cidade como um todo, a segregagdo socioespacial era representativa neste momento.

Certifica-se a partir dessas conclusdes que a orientagdo do planejamento urbano no
pais se apresentava por meio de praticas autoafirmativas, impositivas e, até mesmo,
excludentes. Neste momento historico da urbanizagdo brasileira, durante as décadas de 1970 e
1980, os orgdos publicos e privados responsaveis pela organizagdo das urbes ndo consideram
os conflitos urbanos como manifestacdes no espago com poder agregador para as politicas
implantadas.

Nao se trabalhava com a perspectiva de inclusdo social por meio de um melhor
equilibrio na matriz de deslocamento das cidades. Ao mesmo tempo, o crescimento espraiado
das cidades devido a politica habitacional adotada (sem lazer e circulagdo), o incentivo a
aquisicdo do automodvel e a construgcdo de sistema vidrio para seu atendimento, agravavam
ainda mais a situagio.

A perspectiva de planejamento se apresentava de forma contréaria ao principal sentido
atribuido pelo processo de urbaniza¢do do pais, ou seja, a manifestacdo desse processo de
maneira pautada nas diferencas sociais brasileiras. Essas distingdes foram, principalmente a
partir da década de 1970, transferidas para o planejamento de transporte e de circulagdo nas
cidades, que apresentam a iniquidade e a falta de comprometimento com os modais nao-
motorizados e o transporte publico como caracteristicas marcantes.

Vasconcellos (2000, p. 53) analisa o processo de modernizagdo especifico verificado
no Brasil e nos demais paises em desenvolvimento, o qual antecedeu o marco inicial da
urbaniza¢@o brasileira de forma mais efetiva. Segundo o autor, a estruturagdo urbana e as

necessidades e padrdes de deslocamento nas cidades foram assim determinadas:

No periodo entre 1960 e 1970, com o advento da ditadura militar e a abertura
ao capital estrangeiro, inicia-se um processo especifico de modernizagio
capitalista, que afetou toda a sociedade brasileira. Essa modernizagio
representou profundas mudangas na tecnologia da produgdo, requerendo
novas capacitacdes educacionais e técnicas e induzindo grandes mudancas
no uso do solo, na estrutura urbana ¢ nos padrdes de deslocamento. [grifo
nosso.

Sendo assim, o processo de produ¢do dos espagos urbanos foi direcionado por alguns

poucos agentes promotores privados e oligarquias politicas oriundas do periodo de ditadura
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militar. Esses fatores por sua vez, determinavam o crescimento e a “organizacdo” das cidades
de acordo com seus interesses, pautados unicamente em suas necessidades de especulagdo
imobilidria em detrimento de melhores possibilidades de deslocamento, a qual era assegurada
pela infraestrutura viaria destinada unicamente ao automovel particular.

A seguir, serd retratado o cendrio urbano brasileiro como produto desta logica de
governo e planejamento. Como os processos e suas respectivas prioridades de deslocamentos
tratadas anteriormente colaboraram ou mesmo determinaram o espago das cidades voltado

para uma matriz de deslocamento desequilibrada.

1.3.1 - Configuracgdo urbana e as implica¢ées na mobilidade urbana

Diante das questdes tratadas anteriormente percebe-se que algumas caracteristicas
influenciaram a geografia das cidades brasileiras. Essas influéncias fizeram com que esses
municipios se apresentassem de forma injusta para o desenvolvimento das atividades
necessarias aos seus habitantes, principalmente no que ¢ pertinente ao sistema viario,
inadequado ao transporte publico. O espago urbano ndo exerce sua fungdo social, o que ¢
refletido negativamente na qualidade de vida dos moradores.

Constata-se que o Brasil, assim como os paises latino-americanos, permitiu por meio
de um descaso para com a elaboracdo e implantacdo de politicas publicas referentes aos
espacos urbanos que seu processo de urbanizacdo se materializasse de forma a produzir
espacos urbanos desarticulados. Essa situacdo requer altos custos para incorporar a dindmica
econdmica do espago e suas implicacdes.

O processo de urbanizagdo brasileiro se deu de forma acelerada, concentrada e intensa,
com contribui¢do significativa de sua estrutura agraria, a qual impulsionou a rapida evasio da
populag¢do do campo em direcdo as cidades, as quais ndo se apresentavam preparadas para
receber expressivo contingente populacional. Processos esses que se fizeram presentes mesmo
em um pais de extensdo continental.

Nesse sentido, as cidades brasileiras apresentam uma condi¢do urbana marcada por
contrastes que resultaram em um crescimento urbano caracterizado por espagos segregados.
As situagdes mais representativas se encontram nas areas periféricas, ocupadas tanto pela
populacdo de baixa renda nas favelas, como pelas classes sociais com consideravel poder
aquisitivo que representam a possibilidade da implantagdo dos condominios fechados, isso ja

€m um processo recente.
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As cidades brasileiras mais populosas apresentam a presenca de ocupagdes irregulares
em sua periferia. S3o invasdes de grupos sociais excluidos, em conjuntos habitacionais
financiados e construidos pelo governo federal. Também, nos ultimos anos, tem-se a
constru¢do de condominios fechados destinados a uma parcela da populacdo com maior nivel
de renda que buscam por amenidades urbanas e, principalmente, seguranga. Essas trés formas
de produgao do espago contribuiram significativamente para a expansao urbana das cidades.

A trajetoria da produgdo do espago urbano no pais fez com que os agentes produtores
do espago urbano possibilitassem por meio de interesses que sobressairam durante o processo,
a criacdo de duas cidades distintas, as quais podem ser identificadas como “cidade formal” e
“cidade informal” ®.

Dessa forma, se estabelece uma dificuldade comum nas cidades brasileiras,
primeiramente percebida naquelas de maior porte, todavia, também encontradas em menor
intensidade, nas cidades médias. O empecilho encontra-se na expansdo urbana, que se traduz
no crescimento horizontal proporcionado pela expulsdo da populagdo de baixa renda das areas
centrais para setores desprovidos de infraestrutura urbana na periferia.

Outro fator que contribui para a expansdo urbana ¢ a criagdo dos condominios
fechados horizontais, a partir da década de 1990. Uma alternativa para grupos sociais que
almejam encontrar nesses espacos amenidades urbanas traduzidas em indices elevados de
desenvolvimento humano e pela garantia do sentimento de seguranca. Sendo que, essa
alternativa significa a redugdo de oportunidades de acesso ao espago publico urbano.

Acrescenta-se que essa conjuntura proporciona uma qualidade de vida urbana aquém
da necessaria para o desenvolvimento das atividades cotidianas da populagdo principalmente
nas metropoles. Mas a minimizagdo desta qualidade pode ser identificada em menor
intensidade nos centros urbanos de porte médio.

Porém, em ambas as escalas percebe-se que as fungdes urbanas referentes a moradia,
ao trabalho e ao lazer encontram-se segmentadas, ou mesmo, segregadas e concentradas, o

que prejudica a comunidade e sua mobilidade urbana. O arquiteto e urbanista Jaime Lerner

¥ Candido Malta Campos Filho, arquiteto e urbanista, o qual dentre outras atividades foi Secretario de
Planejamento da Prefeitura de Sao Paulo de 1976 a 1981, expde sua linha de raciocinio a respeito do processo de
formagdo da “cidade formal” e da “cidade informal”. De acordo com sua obra “Cidades brasileiras: seu controle
ou caos”, (CAMPOS FILHO, 1992) analisa este processo como produto da intervengdo de dois agentes
produtores do espago urbano: o poder publico e a iniciativa privada, sendo que o primeiro possibilita a criagdo
destas cidades distintas a partir do momento em que direciona investimentos em infraestrutura unicamente nas
areas centrais, a¢do que é complementada pela especulagdo imobiliaria permitida e incentivada pela iniciativa
privada para obtencgdo da renda diferencial da terra urbana. Tem-se assim, cidades com éareas centrais com infra-
estrutura e comércio que atraem a populagdo das areas periféricas, que se apresentam com “bolsdes” de moradia,
desprovidos de meios que possibilitem aos seus moradores desempenharem suas fungdes basicas
harmonicamente.
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em entrevista 4 revista Veja (2009), traduz com uma analogia interessante a situagdo colocada

anteriormente.

Minha imagem de qualidade de vida numa metropole € a tartaruga. Ela tem o
abrigo, o trabalho € 0 movimento juntos, no mesmo espago. Se vocé cortar o
casco da tartaruga, vai mata-la. E exatamente isso que estamos fazendo com
nossas cidades: morar num bairro, trabalhar em outro e buscar o lazer num
terceiro. Gasta-se energia desnecessariamente. Por que gostamos das cidades
européias? Porque as fungdes estdo mais integradas.

Oportuno se faz nesse momento, interferir com uma anélise no raciocinio apresentado
por Jaime Lerner. A integragdo das fungdes encontrada principalmente nas cidades europeias
abordada pelo profissional € possibilitada por alguns fatores. Aqueles que mais se destacam
sd0 o uso e ocupacdo do solo, planejado no sentido de permitir acesso as diversas areas das
cidades, pois contemplam principalmente os deslocamentos de pedestres e daqueles que
fazem uso dos modais ndo-motorizados de forma complementar.

Outro fator preponderante para a baixa qualidade e eficacia dos deslocamentos
urbanos nos paises em processo de desenvolvimento € a infraestrutura e o planejamento
destinado a operag@o do sistema de transporte publico. As formas de deslocamentos através
dos modais ndo-motorizados e do transporte publico por 6nibus sdo preteridas pelos drgios
gestores, no que se refere ao provimento de infraestrutura.

A ldgica da producdo espacial urbana, pautada na separagdo das areas das cidades que
oferecem servigos e possibilidades de acesso as necessidades da populagdo, deve ser rompida.
O desafio cabe as administragdes publicas através da elaboracdo e implantagdo de
mecanismos de controle do desenvolvimento urbano permeado pelos conflitos sociais.

Entretanto, ¢ de responsabilidade também da iniciativa privada, das instituicdes nao
governamentais e dos diversos segmentos da sociedade, pois o cotidiano urbano interfere nas
atividades de cada um desses setores sociais. Influencia a qualidade de vida do cidadio,
motivo pelo qual se deve haver uma mudanca de comportamento e postura,
independentemente da posi¢do de cada um no quadro social.

Nesse contexto, a legislagdo urbanistica ndo pode mais cumprir um papel secundério,
restrito a idéias. As leis de orienta¢do do crescimento urbano devem exercer maior controle
por meio de indices claros e rigidos, estabelecer padrdes de ocupagdo. Nao ¢ mais aceitavel
que o controle do crescimento seja exercido pelos empreendedores imobiliarios.

Coerentemente, essas modificagdes no espaco urbano assim como as relagdes

advindas das mesmas tornardo necessarios conceitos ¢ a¢des inéditos para o tratamento das
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questdes urbanas atuais. Todavia, deve-se ter o cuidado em ndo abandonar os conceitos até
entdo utilizados, eles devem sim ser considerados sob uma nova visdo contemporanea. “Por
1ss0, cumpre, urgentemente, retoma-los e, eventualmente, refazé-los.” Santos (1996, p. 4).

Esta modernizag¢do do pensar e do fazer deve acontecer porque a principal alteracdo
apresentada foi a complexidade das relagdes sociais e econdmicas que se perpetuam nas
urbes. Essas relagdes sdo incorporadas pelas cidades brasileiras que admitem virtudes e
problemas originados pela influéncia mundial recebida.

De acordo com Lopes (1998, p. 38) “a caracteristica principal deste processo ¢ a
primazia do global sobre o local na busca de vocacdes e especializagdes urbanas”. Nesse
sentido, verifica-se por parte dos o6rgdos publicos pertinentes as cidades, das universidades e
da iniciativa privada, a necessidade de que suas agdes se aproximem e que isso facilite a
criacdo de alternativas que respondam positivamente as exigéncias impostas as cidades
enquanto lécus de concentragdo e circulag@o de pessoas, producdo de bens e mercadorias.

Esta mudanga necessaria no que diz respeito as formas de governo, organizacdo e
planejamento, ¢ resultado de um contexto maior correspondente ao estagio alcancado pela
urbanizagdo do pais. Santos (1993, p. 9) retrata toda essa conjuntura ao explicitar que
“Alcangamos, neste século a urbanizag@o da sociedade e a urbanizagdo do territorio, depois de
longo periodo de urbanizagdo social e territorialmente seletiva.”.

Denominado de urbanizag@o corporativa, ainda segundo o autor, esse processo tem
como esséncia as consequéncias de uma ordem capitalista promotora da forte absor¢do dos
recursos publicos, os quais priorizam investimentos econdmicos em detrimento dos gastos
sociais.

Pode-se concluir que, de acordo com esse contexto, a urbanizagdo brasileira ¢
caracterizada pela diversificagdo e complexidade das atividades que entdo passaram a ser
desenvolvidas nos espacos urbanos, pois as mesmas sdo de natureza urbana.

A alteracgdo do tipo das atividades materializadas nas cidades brasileiras deve-se muito
a inser¢do do meio técnico-cientifico-informacional nas relagdes culturais, sociais e
econdmicas. Tal processo contribuiu para o aumento da quantidade de trabalho intelectual,
resultado do crescimento da producdo ndo material em detrimento da material. (SANTOS,
1993).

Essa nova dindmica implicou na intensificacdo do processo de terceirizagdo e,
consequentemente, urbanizagdo dos espacos influenciada pela expansdo do consumo de

“novos” artigos e servigos que passaram a determinar novas formas de mobilidade intra-
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urbana. Tal alteracdo do consumo brasileiro € melhor compreendida quando Santos (1993, p.

49 e 50) conclui que

A expansdo do consumo da satde, da educagdo, do lazer, é paralela a do
consumo das batedeiras elétricas, televisdes, e de tantos outros objetos, do
consumo das viagens, das idéias, das informag¢des, do consumo das
esperancas, tudo isso buscando uma resposta concentrada que leva a
ampliacdo do fendmeno da urbanizagdo, (...).

Sendo assim o que se tem € a alteracdo das formas de consumo, a busca por novos
produtos e servigos e a adaptacdo dos setores produtivos e de prestacdo de servigos para se
inserirem no mercado, o que interfere na mobilidade das cidades.

Esses fatos acontecem porque esta alteragdo da maneira de consumo implica também
na mudanca das formas de produgdo espacial e, consecutivamente, na estruturacdo das
cidades. Assim, os centro urbanos se remodelam para o atendimento as necessidades da
sociedade, embora esse processo de transformacdo seja mais gradual.

De acordo com esse panorama, as formas de mobilidade nas cidades brasileiras, assim
como na cidade pesquisada, passaram por um processo constante de transformagdo
principalmente a partir da década de 1970. Devido aos fatos pode-se considerar também um
processo de aceleracdo e intensificacdo da necessidade por diversificagdo das formas de
deslocamento para que a populagdo fosse atendida a medida que estas cidades recebiam novas
infraestruturas e equipamentos urbanos, mas principalmente devido ao aumento da populagdo
urbana.

A presente andlise pode ser ratificada pelo aparecimento, ou mesmo crescimento, das
instituicdes de educagdo e do setor comercial (que em Araguari/MG encontram-se
concentrados nas areas centrais), pela moderniza¢do do campo e sua influéncia no urbano
desta cidade e pela representatividade dos deslocamentos de pedestres encontrada na urbe do
porte urbano ¢ demografico pesquisado.

Cria-se um desafio, pois a0 mesmo tempo em que a populacdo nas cidades aumenta e
a necessidade por maiores e diferentes formas de mobilidade se apresenta, o espago urbano se
torna algo cada vez mais precioso e sua utilizagdo onerosa. O espago ¢ cada vez mais é
ocupado, o que nas cidades com aproximadamente 100 mil habitantes ¢ verificado de forma
concentrada, sendo que a area central se apresentada mais conturbada.

Diante da realidade descrita tem-se a necessidade de se planejar esses espagos no
sentido em que proporcionem oportunidades de deslocamento que contemplem também

pedestres ¢ os modais ndo-motorizados. As cidades enquanto espacos propicios para a
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manifestagdo da justica social, onde os beneficios e os 6nus decorrentes do processo de
urbaniza¢@o devem atingir os cidaddos em seu cotidiano por meio de uma justa distribuigdo.

Entretanto, ¢ importante que os envolvidos no processo de administracdo e producdo
das cidades se atentem para a necessidade de mudanga de postura nesse processo. Essa
mudancga ¢ evidenciada pelo aparecimento de algumas demandas, como idosos e pessoas
portadoras de deficiéncia ou mobilidade reduzida, que tem sua representatividade aumentada
na composi¢do do quadro demografico das cidades.

Outro fator relevante ¢ a auséncia de espaco que pode ser utilizado para a expansao
urbana. Medida insustentavel em algumas realidades em que j4 denota a necessidade de
melhor planejamento e aproveitamento do espaco urbano ja com infraestrutura no sentido de
promover a redugdo dos deslocamentos.

E de responsabilidade do Estado enquanto agente regulador, assim como do conjunto
dos produtores do espaco urbano, interferir na realidade e demonstrar um maior equilibrio na
matriz de deslocamento. Além de ndo prejudicar o desenvolvimento econdmico e contribuir
para o mesmo através da inser¢do de forma mais significativa das classes sociais com menor
poder aquisitivo.

A andlise feita ¢ corroborada pela conturbagdo encontrada na é4rea central da cidade
pesquisada. Nessa localidade, o que se encontra sdo prioridades, preferéncias e incentivos
destinados aos usudrios de transporte particular em detrimento aos pedestres, usuarios de
modais ndo-motorizados e do sistema de transporte publico, como é evidenciado pelas Fotos

1,2¢3.

Foto 1 - Araguari (MG)/Av. Cel. Teodolino Pereira Aratijo: sistema
viario com espago destinado unicamente ao automovel particular
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.
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Foto 2 - Araguari (MG)/Area Central: conflito entre ciclistas, automével
particular e motociclistas
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Foto 3 - Araguari (MG)/Area Central: conflito entre ciclistas e automével
particular
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

A situagdo se materializa em incentivos para os deslocamentos dos modais particulares
e na dificuldade de acesso as formas de consumo impostas aos pedestres ¢ aos usudrios do
sistema de transporte publico, importantes para a economia local. Outro fator negativo ¢ a

natural coibi¢do da realizagdo de praticas de lazer, uma vez que as infraestruturas destinadas
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para este fim também se encontram nas areas centrais, como pode ser verificado nas Fotos 4 e
5.

Foto 4 - Araguari (MG)/Praga Gettlio Vargas
localizada na area central

Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

: espaco publico e area de lazer

s FENE o

Foto 5 - Araguari (MG)/Praga Faride Nader: espago publico e
localizada na area central

Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

area de lazer

Ja nos bairros periféricos, a auséncia destes espacos contribuem para que a rua se torne

o local utilizado para atividades de lazer, principalmente pelas criangas. Desta forma, dividem
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0 espago com 0s veiculos e sdo expostas ao perigo de se envolverem em acidentes de transito

(Foto 6).

Foto 6 - Araguari (MG)/Bairro Fatima: auséncia de espaco publico e area de
lazer
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Deve incentivar a preferéncia pelo interesse publico, combater o exclusivo poder da
técnica para que ndo se faga valer a tecnocracia. No cenario atual, o que as cidades necessitam
¢ a criagdo de alternativas que impliquem em ag¢des com um sentido dentro de uma ordem
democrética no que se refere a matriz de deslocamento.

Contudo, o Brasil, ja no século XXI, empreendeu um forte sinal de avanco no que se
refere a sua politica urbana ao criar bases legais através da aprovagdo do texto do Estatuto da

Cidade. O documento expde o contexto em que o mesmo foi aprovado:

Se nos paises de primeiro mundo, que ja haviam estabelecido um patamar
basico de urbanidade e inclusdo de suas cidades, o impacto da crise do
Estado gerou a necessidade de revisdo das praticas de planejamento, entre
no6s o desafio € ainda mais complexo. Sob o contexto de privatizacdo dos
servicos publicos, desmonte da maquina publica e corte nos gastos sociais, a
necessidade de construgcdo de uma nova ordem urbanistica, redistributiva e
includente, ¢ ainda mais urgente. (ESTATUTO DA CIDADE, 2001, p.
26).

O Estatuto da Cidade tem por objetivo principal intervir de forma eficaz nesta
realidade, com uma proposta de reconstrucdo da ordem urbanistica sob novos principios.

Inovagdes em relacdo aos métodos e concepgdes devem ser implantadas com politicas que



75

atuem em trés campos principais: um conjunto de instrumentos de natureza urbanistica, para
que as formas de uso e ocupacdo do solo sejam induzidas e ndo somente normatizadas; uma
concepeao de gestdo democratica das cidades.

O terceiro campo que deve configurar como base da politica urbana brasileira segundo
o estatuto, ¢ a contribuicdo da participacdo direta da comunidade nos processos decisorios e,
por ultimo, a ampliacdo das possibilidades de regularizacdo das posses urbanas, que se situam
na conflitante fronteira entre o legal e o ilegal.

Todavia, para compreensdo da realidade contemporanea ¢ imprescindivel que
retomemos o processo de evolucdo urbana, suas diferentes épocas e contextos historicos.
Buscar as formas de reacdo do planejamento frente as necessidades urbanas circunscritas a

conjuntura da expansdo urbana do pais. Esse resgate recebe tratamento especifico no item a

seguir.

1.3.2 - O cendrio urbano brasileiro diante da evolug¢do urbana e das formas de

planejamento

A logica do planejamento compreensivo na pratica de ordenamento perpetuou-se no
cendrio urbano brasileiro ao longo das décadas de 1970 e 1980. Fortaleceu-se por meio da
apropriagdo e aperfeicoamento de suas praticas condicionantes e ainda encontram-se
resquicios no escopo dos modelos adotados para organizagdo das cidades.

Essa dindmica configurou-se como um genuino circulo vicioso verificado na maior
parte das urbes. Tem-se a populagdo pobre fixada nas areas desprovidas de infraestrutura
urbana, enquanto uma grande quantidade de terra urbana ociosa ¢ utilizada para geragdo de
renda por meio de especulagdo imobilidria.

A sobrevivéncia da concep¢do de formacdo, organizacdo e expansdo dos espagos
urbanos produziram uma enormidade de problemas estruturais relacionados com a forma do
tipo de uso e ocupagdo do solo advinda desses processos. Tais problemas criaram e
intensificaram os conflitos sociais presentes nas areas urbanas, pois colaborou de forma
incisiva para a segregacdo do espaco de convivio, trabalho e lazer da populagao.

Observa-se neste periodo de aprovagdo e surgimento de loteamentos e conjuntos
habitacionais nas periferias das cidades brasileiras que a criagdo das residéncias € permitida
de forma n3o compacta com a malha urbana e com os servigos essenciais a populagdo. Por

conseguinte, ocasiona o distanciamento entre moradia, trabalho e lazer.
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Esta realidade influenciou na mobilidade urbana, pois o atendimento as areas
periféricas pelo sistema de transporte publico urbano ¢ oneroso devido ao sistema vidrio
inadequado e desfavoravel encontrado para circulagdo dos Onibus responsaveis pelo

transporte publico (Foto 7).

T ee———l®

e ———

Foto 7 - Araguari (MG)/Bairro Beatriz (Area Periférica): sistema viario nio adequado para
circulagdo dos Onibus - leito carrocavel estreito
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

A auséncia de espago destinado as cal¢adas e a padronizacdo das mesmas (Fotos 8, 9 ¢
10) também ¢ uma caracteristica da concepg¢do erronea de moradia por parte da administracio

publica.
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Foto 8 - Araguari (MG)/Bairro Fatima (Area Periférica): ndo padronizagdo das
calgadas
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

. -
Foto 9 - Araguari (MG)/Bairro Beatriz (Area Periférica): ndo existéncia de calcadas
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.
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Foto 10 - Araguari (MG)/Bairro Amorim (Area Periférica): ndo existéncia de calgadas
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Esses conjuntos habitacionais deveriam fazer parte de um processo de uso e ocupagio
do solo que contemplasse além da infraestrutura referente a moradia, espacgos voltados para o
trabalho, areas comerciais, equipamentos destinados a saude, a area educacional e ao lazer da

comunidade.
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A inexisténcia desses equipamentos sociais implica em uma sobrecarga
principalmente do sistema de transporte publico. Isso porque é cobrada do servigo publico a
funcdo de atender as necessidades de deslocamento entre os setores da cidade, o que tem
como resultado a irracionalizacdo operacional do sistema.

A irracionalidade vidria causada pelas situacdes descritas anteriormente influencia na
reduc¢do da velocidade operacional das linhas de Onibus, aumento do tempo de viagem,
necessidade por um numero maior de veiculos para atender a mesma demanda e desgaste dos
operadores (motoristas e cobradores) devido a dificuldade de trafego encontrada nas areas
periféricas.

Todas as situacdes anteriormente apresentadas, consequentemente, provocam o
aumento da tarifa. Deste resultado tem-se o impacto direto na renda da comunidade e,
principalmente, dos trabalhadores, os quais tém parcela relevante de sua renda comprometida
com o transporte publico.

As politicas implantadas por um governo ditatorial, a utilizagdo de uma metodologia
rigida para concepcdo dos planos urbanisticos, aliados a inexisténcia da participacdo da
sociedade durante o planejamento colaborou decisivamente para a separacdo do processo de
gestdo daquele utilizado para criagdo e ordenamento das cidades.

Sendo assim, as urbes atingidas pelos processos mencionados ndo responderam
positivamente no que diz respeito a transformacdo e organizagdo urbana direcionada no
sentido de contribuir para a mobilidade urbana. As formas de produgdo do espago
correspondiam a organizag¢do econdmica vigente, que resultavam em desigualdade na matriz
de deslocamento ao privilegiar o transporte particular.

Todas estas caracteristicas sdo resultado de uma distribuicdo de renda altamente
concentrada presente no caso do processo de modernizagdo capitalista verificado no Brasil.
Este descompasso existente no poder aquisitivo encontrado na estratificagdo da sociedade
brasileira foi repassado para a estrutura das cidades.

Tudo isso originou a cria¢do de estruturas urbanas segregadas nas quais a classe média
- pouco representativa em numeros absolutos, mas bastante significativa economicamente -
foi beneficiada com o atendimento aos seus interesses e necessidades, dentre as quais se
destaca o poder detentor de uma mobilidade mais representativa. Nas palavras de

Vasconcellos (2000, p. 59)

As politicas de transportes e transito cristalizaram diferengas marcantes entre
aqueles com e sem acesso ao transporte particular, que resultaram de ac¢des
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eficientes de apoio ao aumento do niimero de automoveis, por meio da
garantia de condi¢des adequadas de circulagdo. A combinagdo entre a
reorganizacdo do espaco e o uso crescente do transporte individual
representa a implementacdo vitoriosa de um claro projeto politico e
econdmico: a construcdo da cidade da classe média, como um espago novo
e capaz de acomodar eficientemente seu novo papel economico dentro da
modernizac@o capitalista, a0 mesmo tempo em que as classes trabalhadoras
permaneceram sujeitas a mas condi¢des de transporte. [grifo nosso].

Surgia, neste momento de conturbagdo do cenario urbano brasileiro, o inicio de uma
preocupacdo com o futuro das cidades do pais. As mesmas se apresentavam como
consequéncia de um planejamento imbricado por uma orientacdo até entdo ineficaz e marcada
pela elaboragdo de uma enormidade de planos urbanisticos que ndo resultaram em uma
transformagao positiva das cidades.

Soma-se a estes aspectos a inexisténcia de uma maior funcionalidade urbana por parte
do histérico das cidades brasileiras e a falta de envolvimento por parte da comunidade - fruto
do sistema de governo que vigorava -, tanto de forma reivindicativa como na colaboragdo para
com o conhecimento dos técnicos responsaveis pela maturagdo das politicas publicas urbanas.

Como reflexo deste periodo, tem-se, no final da década de 1980, o primeiro marco
legal no que diz respeito a politica urbana brasileira com a elaborag@o da Constitui¢do Federal
no ano de 1988. O documento pode ser certamente considerado como marco divisor para o
inicio do processo de democratiza¢cdo no Brasil.

A redacdo constitucional legalizava o que existia at¢ 0 momento como propostas de
mecanismos de interven¢do na configuracdo das cidades em seus capitulos 182 e 183. Esses
traziam como exigéncia a necessidade e obrigatoriedade das administra¢cdes publicas
municipais em proporcionar meios € garantir, por meio de sua legislagdo urbanistica
pertinente, a fun¢do social da propriedade urbana.

Todavia, verifica-se que o texto constitucional descentraliza as decisdes no que diz
respeito as questdes urbanas para a instdncia municipal. Os municipios desde entdo detem a
autonomia para legislar independentemente, sobre suas questdes urbanas. Isso foi realizado
pelas municipalidades frente a auséncia da regulacdo do Estado mesmo através de uma
politica publica urbana voltada para as diferentes realidades das cidades de acordo com seu
porte demografico e regido onde se encontrava inserida.

Diante de todo o contexto e a dindmica do processo de urbanizagdo brasileiro, o
governo do pais se mostrou, ao longo de todo esse periodo, passivo as questdes da produgdo

dos espacos urbanos de forma concentrada ao longo do territério nacional.
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A negligéncia governamental frente as politicas de integracdo e aos resultados
insuficientes das poucas medidas colocadas em pratica exemplificam o cenario de
descomprometimento para com as cidades brasileiras.

No caso do estado de Minas Gerais, esta negligéncia pode ser encontrada quando se
verifica o numero de municipios que possuem o processo de municipalizagdo do transito ja
concluido. Na Figura 4 se encontram espacializados os municipios mineiros com o sistema de
transito ja municipalizado.

Do total de 853 municipios mineiros, apenas 37 possuem o processo de
municipaliza¢do de transito concluido, ou seja, somente 4,3%. Este percentual tem destaque
negativo por demonstrar as poucas administra¢cdes publicas que se mobilizaram para
assumirem a responsabilidade pelo planejamento, o projeto, a operagdo e a fiscalizagdo, ndo
apenas no perimetro urbano, mas também nas estradas municipais. Tais alternativas

melhorariam a organizacdo e a qualidade do sistema de circulacdo das cidades.

Municipalizacdo em
Minas Gerais

Legenda
' Municipios AMVAP
I Municipios Municipalizados

Figura 4 - Minas Gerais: municipios mineiros com processo concluido de
municipalizag¢@o do transito
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Quando esta andlise ¢ feita a partir da totalidade de 5.564 municipios do pais

(IBGE/2007) ¢ encontrado um cenério mais preocupante. Segundo o Departamento Nacional
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de Transito (DENATRAN) 1.015 municipios encontram-se integrados ao Sistema Nacional
de Transito (SNT) através do processo de municipalizagdo, apenas 18,2% das
municipalidades brasileiras.

Poucas foram as iniciativas de formulagdo e implementac¢ado de politicas direcionadas a
mitigar os problemas resultantes e orientar os rumos tomados pelo crescimento das cidades
que se configuravam espraiadamente na maior parte dos casos.

A situagdo descrita provocava uma estrutura urbana condizente com a segregagdo da
parcela carente da populagdo nas areas periféricas, ou seja, na franja urbana’ das cidades. Essa
estrutura era prejudicial a mobilidade urbana, pois a cidade se expandia com auséncia de
controle e regulagdo.

Nesse periodo, o que houve de mais claro em relagdo a politica urbana, em nivel
federal, foi durante o governo ditatorial. O regime militar marcado pelo autoritarismo e pela
necessidade de controle das diversas areas e grupos do pais.

No ano de 1973, foram elaboradas diretrizes para a implantacdo de uma Politica
Nacional de Desenvolvimento Urbano a ser implementado pela entdo Secretaria de
Articulagdo entre Estados e Municipios - responsavel pela administragdo do Fundo de
Participacdo dos Municipios - em parceria com o Servigo Federal de Habitagido e Urbanismo,
administrador do Fundo de Financiamento ao Planejamento.

Posteriormente, esses Orgdos de planejamento - demonstrando a falta de uma
concepgdo séria e, consequentemente, a ndo criagdo de instituicdes solidas - foram sucedidos
pela Comissdo Nacional de Politica Urbana e Regides Metropolitanas, imbuidas na
administragdo do Fundo de Desenvolvimento Urbano e do Fundo Nacional de Transporte
Urbano.

A ndo consolidagdo de tais orgdos e iniciativas direcionadas ao controle e
planejamento das cidades brasileiras fez com que o quadro urbano no pais ndo se modificasse
consideravelmente, ou seja, as cidades continuaram a se expandir sem nenhum planejamento.

A complexa dindmica observada atualmente nos espagos urbanos ndo somente no
Brasil, mas também a nivel mundial, tem modificado constantemente a maneira de pensar,
compreender, planejar e viver dos cidaddos em relagdo as cidades contemporaneas.

Tais modificagdes estdo estritamente ligadas a preocupagdo em conciliar,

sustentavelmente, a intrinseca relacdo existente entre desenvolvimento econdmico e

? Cf. Santos (1993).
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preservacdo ambiental. Resultados obtidos através de formas de produgdo e distribuicdo de
produtos comprometidas com o conceito de sustentabilidade.

Estas implicagdes fizeram com que os sistemas de transporte das cidades assumissem
relevante importdncia no que diz respeito aos deslocamentos urbanos. A melhoria das
condi¢des de deslocamento de pedestres, assim como dos modais n@o-motorizados,
contribuiria para redu¢o da polui¢do ao diminuir a queima de combustiveis fosseis.

Os espagos urbanos foram criados e adensados de formas e intensidades distintas, de
acordo com o cenario politico-econdmico ao qual os mesmos pertenciam e as suas respectivas
imposicdes estruturais. Essas particularidades sdo encontradas de forma clara a partir da
analise dos processos de urbanizag¢do ocorridos nos paises desenvolvidos e naqueles em vias
de desenvolvimento. Todavia, nestes ultimos, as caracteristicas particulares da urbanizagdo
ndo foram incluidas nas iniciativas de planejamento das cidades.

Constata-se que € notdrio o gradual e ordenado processo de urbanizagdo dos paises de
economia desenvolvida. Ja aqueles que se encontram em desenvolvimento foram responsaveis
por um crescimento urbano acelerado e desarticulado, ndo condizente com os principios de
uma cidade compacta, construida sob a perspectiva de um policentrismo em rede.

A maior preocupacdo do governo dos paises desenvolvidos para com o sistema de
transporte publico, sua organizacédo e a politica de subsidios contribuiu para a integracdo entre
os setores das cidades. Assim, as areas da malha urbana dotadas de infraestrutura foram
distribuidas de forma mais integradas e nestas localidades ndo ocorreu uma forte dependéncia
em relacdo as areas centrais.

Neste momento da discussdo, faz-se interessante e oportuno concluir que, a0 mesmo
tempo em que a configuragdo urbana das cidades brasileiras apresenta-se como resultado da
auséncia ou mesmo ineficacia das politicas publicas empreendidas por seus respectivos
governos ao longo dos anos, as mesmas sdo condicionantes do cendrio atual da mobilidade
encontrada no espago urbano. Cendrio que, no caso brasileiro, apresenta-se injusto para com
os pedestres, ciclistas e usudrios do transporte publico, demandas representativas.

A analise ¢é ratificada pela interdependéncia e velocidade exigida pela atual conjuntura
internacional em relagdo as formas de transporte de mercadorias e circulacdo de pessoas
envolvidas em negociacdes que objetivam proporcionar melhor crescimento economico.

Dessa forma, a producdo e reproducdo dos espagos urbanos devem estar em sintonia
com a nova ordem mundial, atendendo as suas exigé€ncias no que diz respeito ao planejamento
e organizacdo de suas dindmicas urbanas. Nesta perspectiva de analise, em relagcdo as novas

urbanidades, Santos (1993, p. 96), ainda no final do século XX conclui que
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O planejamento urbano-regional atual n3o mais comporta formulas
prefabricadas, nem pode admitir a utilizacdo de teorias historicamente
superadas. E na propria histéria contemporanea, histéria conjunta do mundo
e dos lugares, que nos devemos inspirar, tanto para entender os problemas,
como para tentar resolvé-los.

E nesta perspectiva de mudanga de postura de acordo com as necessidades de
modernizagdo da legislagdo urbanistica, melhoria da capacitagdo do quadro de técnicos
envolvidos com a organizagdo das cidades, maior autonomia e regulagdo por parte dos drgaos
gestores e integracdo entre os setores envolvidos com a pratica de planejamento urbano, que
as cidades do pais, principalmente aquelas que apresentam seu sistema de transporte urbano
com algum nivel de desestruturacdo, como Araguari/MG, necessitam repensar € promover
mudangas na forma de organizagado e planejamento urbano.

A agenda politica da administracdo publica de Araguari/MG deve incorporar a
discussdo a necessidade de criagdo de setores ou Orgdos na estrutura organica da
administracdo publica. Esses setores estariam voltados para organizagdo, planejamento e
implementa¢do da politica de mobilidade urbana elaborada pelo Ministério das Cidades, a
qual preza por esse fortalecimento institucional.

A maior parte das cidades brasileiras ainda ndo compreendeu a relevancia da
organiza¢do do sistema de transporte urbano para o desenvolvimento local. O Brasil ndo se
inseriu nesta nova perspectiva integrada de produ¢do de espacos urbanos, pois encontrou
sérias dificuldades para que se formulasse uma politica urbana clara ao longo de todo século
XX, marcado pela inconstidncia de seus governos nacionais e pela descontinuidade das
propostas e planos.

Diante de tais questdes, a politica de mobilidade urbana formulada pelo Ministério das
Cidades ¢ importante, pois avanga ao inserirem as cidades que possuem populagio entre 100 e
500 mil habitantes como foco da politica. As iniciativas de integracdo entre os nucleos
urbanos de diferentes portes demograficos para troca de experiéncias através de encontros,
seminarios e congressos € os programas de financiamento direcionados para as cidades de
porte médio sdo agdes relevantes.

O resultado de algumas agdes pontuais ao longo dos anos foi certamente devastador
para as cidades brasileiras. O crescimento acelerado das cidades foi fortemente influenciado
pela especulacdo imobiliaria, sendo esse permeado pela auséncia de planejamento urbano

enquanto processo.
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O crescimento espraiado das cidades, fruto da constante permissdo de loteamentos nas
periferias, ou seja, ndo compactos com o tecido urbano e completamente alijados das
infraestruturas necessarias prejudicou a mobilidade nas cidades.

Criou-se um déficit habitacional referente as familias de baixa renda, classe social que
ndo foi beneficiada pelos recursos federais, o que fez com que uma série de invasdes e
loteamentos nio regulamentados surgissem também nas periferias das cidades.

A preocupagdo anteriormente abordada por parte do Ministério das Cidades para com
as cidades de menor porte demografico € justificdvel pelo fato destes nucleos urbanos
apresentarem representatividade populacional e, principalmente, economica.

Outro fator que contribuiu para a destinacdo de recursos financeiros e humanos para a
elaboragdo de uma politica de mobilidade urbana adequada para estas cidades foi a
possibilidade que estes espagos urbanos proporcionam para que as acdes de intervengdo dos
projetos urbanos possam ser efetivadas dentro de uma caracteristica de processo.

O nivel de complexidade urbana verificado nas cidades médias ndo é compativel para
com aquele verificado nas grandes cidades e nas metropoles brasileiras. Essas caracteristicas

sdo analisadas e discutidas a seguir.

1.4 - Cidades Médias: os “espacos em transi¢do” e seu papel no

equilibrio urbano

As cidades médias significaram um projeto importante no que diz respeito ao
equilibrio da rede urbana na Franga a partir da década de 1970. O pais apresentava uma
concentragcdo populacional preocupante para a manuten¢do de indices qualitativos no d&mbito
da qualidade de vida nas grandes cidades francesas, principalmente na capital Paris.

Ainda na década de 1960, o governo francés iniciou o processo de incentivo a criacio
de centros urbanos que tinham por objetivo a planificacdo do territorio. Isto seria obtido
através da desconcentragdo da populagdo e, consequentemente, das atividades econdmicas.

A desconcentracao seria possivel a partir da elaboracdo e implementacdo do VI Plano
de Desenvolvimento Econdmico e Social da Franca (1971/1975). Este plano contribuiria para
a planificagdo do territorio francés, pois com a promog¢do das cidades médias no pais criaria
mecanismos de integracdo das metropoles as cidades de pequeno porte, assim como aquelas

areas ainda rurais.
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A perspectiva de equilibrio urbano por parte do governo francés ¢ melhor
compreendida a partir da andlise realizada por Amorim Filho e Serra (2001, p. 7). Segundo os

autores

[...] para uma integrac@o mais adequada entre as metropoles de equilibrio e o
espaco regional a ela ligado, um certo nimero de cidades ai localizadas
deveria exercer a fungdo de relais entre as metropoles de equilibrio, as
pequenas cidades e o mundo rural.

Desse modo, uma politica para as cidades médias (que poderiam cumprir
essa fungdo de relais) era uma consequéncia logica ao aprofundamento da
orientacdo de descentralizagdo e de procura de maior equilibrio.

Outra caracteristica relevante da cria¢do e fortalecimento das cidades médias na rede
urbana ¢ a influéncia positiva destes centros em diversos pontos fundamentais para
proporcionar maior dinamismo ndo somente por meio do viés econdomico. Tais espacos sdo
responsaveis por criarem condigdes € meios para o desenvolvimento social e ambiental nas
localidades onde se inserem.

Em estudo do Programa UIA-CIMES, Ciudades Intermedias y Urbanizacion Mundial,
sob supervisdo da UNESCO e coordenacao de Bellet e Llop (1999, p. 11), esta caracteristica

das cidades médias ¢ abordada da seguinte forma:

Las ciudades intermedias constituyen nodos de la red territorial que
configura el sistema urbano mundial, hoy en dia fuertemente dirigido por la
dinamica de la globalizacién econdmica. En una red territorial consolidada,
¢stas pueden ser centros regionales de equilibrio y de regulacién, tanto desde
el punto de vista demografico como desde el econémico, lo que puede tener
un impacto sobre la reduccién de la pobreza, la violencia y los perjuicios
ecoldgicos en las grandes ciudades. Esto ocurriria, evidentemente, a
condicidon de que estas ciudades intermedias participen activamente en los
cambios que se dan en los modelos de produccidon, de consumo, de
concentracién demografica y de ordenacion territorial, en el contexto de un
desarrollo a la vez geografico, ecoldgico, social y cultural; en este aspecto,
se promueve cualquier intento por alcanzar un desarrollo urbano integrado.

Percebe-se que com a promogdo destes centros urbanos de médio porte, a qualidade de
vida da populagao ¢ beneficiada a partir do momento que ao inserirem estes nucleos na rede
urbana com a fun¢do de ligacdo entre as pequenas cidades e os grandes centros urbanos,
possibilitam um melhor direcionamento do fluxo migratério. Isso ocorre porque as cidades
médias passam a significar um espago de convivéncia onde as fung¢des urbanas se encontram

mais integradas.
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Neste contexto de equilibrio da rede urbana em que se encontram inseridas, as cidades
médias iniciaram um processo de esvaziamento das pequenas cidades e amortizacdo do
aumento populacional dos grandes centros urbanos que se encontram em sua area de
influéncia.

Essa dindmica acontece justamente pelas cidades médias apresentarem como suas
caracteristicas melhores oportunidades de formagdo educacional, qualificacdo profissional e
ascensdo ao mercado de trabalho, em suma, as aspiragdes dos habitantes dos pequenos
municipios. Também proporcionam indices satisfatorios de qualidade de vida urbana,
principal atrativo em relagdo a classe média dos centros urbanos de maior porte.

Logo, o sistema de transporte urbano € verificado nas cidades médias de forma mais
funcional. Pois nas cidades europeias principalmente, ou mesmo com reais possibilidades
desta funcionalidade ser alcangada a partir de praticas de planejamento voltadas para a
mobilidade urbana.

Devido as facilidades encontradas para criag¢do e efetivagdo de um processo de gestdo,
estes nucleos urbanos de médio porte podem ser planejados principalmente para anos
horizontes a longo prazo. Esta perspectiva de planejamento se encontra dificultada nos
grandes centros urbanos e nas metropoles devido ao cardter de necessidade de intervencdo
imediata, de caracteristicas pontuais e paliativas.

A iniciativa de promogao de centros urbanos de porte médio ganhou for¢a em varios
paises, pois significavam dentre outros beneficios um auxilio ao desenvolvimento econdmico
e equilibrio da rede de cidades, principalmente nos paises latinoamericanos, os quais
expressam indices de urbanizagdo relativamente superiores aos demais.

O Brasil se inseriu neste grupo e iniciou a criacdo de politicas publicas que buscavam
a criacdo de cidades médias para minimizagdo de problemas advindos do processo de
urbanizag¢io do pais.

O quadro urbano brasileiro como resultado de um répido processo de urbanizacio
apresenta uma concentragdo de populacdo urbana em poucos centros do pais. Isso implica em
tensdes governamentais, econdmicas € sociais que sobrecarregam os municipios brasileiros na
pratica administrativa. Esta concentra¢do populacional € verificada na Tabela 4 que evidencia
que apenas 253 de um total de 5.564 municipios possuem 98.636.877 habitantes.

Assim, a organizagdo urbana ¢ afetada por tensdes e as administragdes publicas
enfrentam dificuldades para implantarem um processo de planejamento. A organizac¢do das
cidades ndo ¢ direcionada juntamente com seu crescimento, sob a perspectiva de uma

mobilidade urbana que contemple beneficios a todos os agentes do transito.
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Dentre os resultados do caso de urbanizag¢do brasileiro a configuracdo do quadro
urbano do pais apresenta uma caracteristica singular no que se refere a expressividade
numérica e econdmica das cidades médias.

Estes centros urbanos apresentam estrutura e fungdes urbanas passiveis de correcgao,
ordenamento e controle. O que representa grande importancia para o equilibrio da rede urbana
em que se encontram e varios indices representativos no que se refere a qualidade de vida de
seus habitantes.

Estes fatores apontados anteriormente colocam as cidades médias enquanto
urbanidades com vocag¢do para o planejamento e organizag¢do urbana, condigdes importantes
para melhoramento do sistema de transporte urbano.

Tem-se, por exemplo, o crescimento populacional e econdomico no que diz respeito a
diversificacdo e a concentracdo de atividades comerciais e de servigos; a oferta de empregos;
a existéncia de redes de transporte, comunicacdo e informagdo modernas; influéncia na
organiza¢do econdmica regional; maior equilibrio interurbano a partir da redug¢do do fluxo
migratério em dire¢c@o as metropoles; entre outros fatores. (SOARES ez al, 2004).

As condi¢des citadas anteriormente ao serem planejadas sob uma Otica sistémica
implicam em um desenvolvimento econdmico nos niveis local, regional e nacional, mas
também contribui para uma melhor qualidade de vida dos cidadaos.

Sobre este ponto de vista ¢ interessante apontar que, no mundo contemporaneo, o
desenvolvimento econdmico perpassa obrigatoriamente por uma rede de transporte e por
normas de circulagdo modernas, comprometidas com a funcionalidade das relagdes
econdmicas no espaco globalizado.

O circular nas cidades ndo deve se apresentar como um desafio para as pessoas e para
o sistema de distribui¢do de mercadorias. O sistema de transporte urbano deve proporcionar a
circulagdo de forma que as demais fungdes urbanas: habitar, trabalhar e recrear, ndo tenham
seus espagos “invadidos” e sua qualidade reduzida.

Retomado o que foi discutido e analisado anteriormente no que diz respeito ao
processo de urbanizagdo brasileiro e as formas de planejamento e organizacdo implementadas
pelos orgdos publicos em relagdo a essa dinamica, conclui-se que a légica de produgdo e
reprodugdo espacial das cidades obedeceu, primeiramente, em quase a totalidade dos casos, a
producdo de “cidades para as classes médias”.

Tal fato se deu em detrimento de uma camada social expressiva quantitativamente no
quadro populacional brasileiro para que as cidades atendessem a necessidade de reprodugido

dessa classe. A classe média € representativa economicamente ¢ fundamental na promogao
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enquanto parceira do Estado do processo de modernizagdo que caracterizou o “milagre
econdmico” no pais.

A organizacdo urbana voltada as necessidades e aspira¢des da classe média atende,
entre inimeros fatores, a substitui¢do do consumo socializado por aquele caracterizado como
privatizado. Referente até mesmo aos servigos basicos para o desenvolvimento humano, como
educacdo, saude, transporte, lazer e cultura.

Contudo, esta forma de organizacdo, ordenamento da expansdo urbana e,
consequentemente, produ¢do do espaco urbano, voltada a ampliagdo do sistema viario e
utilizagcdo do automdvel, encontra sérias preocupacdes advindas dos setores responsaveis pelo
sistema de transporte urbano.

Nao existe mais a possibilidade das politicas publicas, direcionadas neste sentido, de
promoverem situagdes € uma dinamica urbana coerente com um ambiente urbano equilibrado.
Isso ¢ percebido principalmente nas metrdpoles brasileiras devido a complexidade do sistema
de transporte encontrado nestes centros urbanos.

Esse cenario ¢ agravado devido as externalidades como o aumento exponencial dos
congestionamentos, da polui¢do atmosférica, dos acidentes de transito, dentre outros. Estes
fatores sdo resultados do incentivo a aquisicdo e utilizagdo do automdvel como principal
modal de deslocamento durante anos no pais.

A mudanca dessa situagdo torna-se mais provavel para as municipalidades. Os setores
responsaveis pelo planejamento do transito e do transporte ndo foram totalmente atingidos
pelo processo de desregulamentagdo e privatizagdo aos quais foram submetidos até mesmos
os prestadores de servigos e fornecedores de bens para sociedade.

Esse processo se sucedeu devido aos avangos no campo legislativo através da
elaborac¢do e publicacdo de documentos urbanisticos de carater legal. Pode-se citar como
maiores dispositivos constitucionais concebidos nos ultimos anos o Cddigo de Transito
Brasileiro (CTB), o Estatuto da Cidade, a criagdo do Ministério das Cidades e a representativa
producdo bibliografica deste ultimo.

As iniciativas legais e constitucionais criaram uma base de sustentacdo que entre
inimeros outros aspectos municiou 0s municipios para que os mesmos pudessem planejar,
operacionalizar e fiscalizar administrativamente o transito e o transporte em suas respectivas
jurisdigdes.

Essa autonomia torna-se importante a partir da analise das particularidades municipais,
no que se refere ao porte e a complexidade do sistema de transporte publico e seus

componentes, como também pelo poder efetivo sobre a organizagdo das formas de aplicagdo
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das penalidades, do gerenciamento das mesmas e do investimento dos recursos auferidos em
projetos de intervencdo urbanistica pertinentes ao sistema de transporte urbano.

Todavia, existe a necessidade das administracdes e os dOrgdos publicos ligados as
particularidades citadas, responsaveis pela organizacdo e planejamento do sistema de
transporte urbano, de promover a capacitag@o dos técnicos e por meio desta medida fazer com
que a atuacdo profissional destes esteja comprometida com o conceito de mobilidade urbana.

E necessario que a regulagio e operacionalizacio por parte das municipalidades
estejam sempre ligadas com o conceito de mobilidade urbana. Prezar também pela promogéo
de infraestruturas e regras de circulagdo voltadas para os modais ndo-motorizados e para o
transporte publico por 6nibus.

Os subsidios legais mencionados € uma estruturag@o e capacitacido dos setores técnicos
envolvidos com a questdo urbana sdo relevantes principalmente para as cidades médias
brasileiras. Essas localidades possuem maiores alternativas de orientagdo de seu ordenamento
territorial e com um cendrio legal ja iniciado, em processo de consolidag@o e do fornecimento
dos instrumentos de regulagdo institucional e de financiamento por parte do Ministério das
Cidades.

As cidades médias no pais, representativas economica e populacionalmente, detém
papel essencial no desenvolvimento do pais, uma vez que perpassa, obrigatoriamente, pela
melhoria da qualidade de vida da populagdo dos centros urbanos. Com isso, as implicagdes
econdmicas e populacionais das cidades médias no quadro urbano brasileiro sdo pontuadas e

analisadas a seguir.

1.4.1 - As cidades médias brasileiras e sua representatividade economica e

populacional

Diante da representatividade das cidades médias no quadro urbano brasileiro, percebe-
se a possibilidade e necessidade urgentes de qualificar os servigcos de transportes publicos.
Desse modo, deve-se também priorizar a circulagio dos modos ndo-motorizados na
concep¢do dos projetos dos sistemas vidrios, investir em tecnologias ambientalmente
satisfatorias e criar condigdes, proporcionando subsidios aos municipios no intuito de ordenar
e regulamentar os projetos habitacionais promovidos pelo governo federal.

Diante de tais acdes torna-se vidvel evitar que as cidades médias apresentem

futuramente as mesmas caracteristicas presenciadas nas metropoles contemporaneas. Este € o
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cendrio tendencial para estes importantes centros urbanos, o que ¢ corroborado por

Vasconcellos (1999, p. 13):

E importante enfatizar que o pais assistiu no periodo mais recente a
reprodu¢do do mesmo fendomeno em outras cidades, que foram se
transformando - cada uma dentro das suas especificidades - em espacos
privilegiados da classe média, sejam capitais como Rio de Janeiro, Belo
Horizonte, Goidnia e Aracaju, sejam cidades médias como Campinas,
Uberlandia e Londrina.

Ainda de acordo com o autor nesta classificacdo de cidades, a organizag@o dos bairros
destinados a classe média € associada a instalacdo de equipamentos urbanos voltados a
prestagdo de servigos sofisticados e a adequacdo destes espagos ao uso eficiente e confortavel
do automovel. Cendrio que € proporcionado por meio da ampliagdo do sistema viario € 0 nao
comprometimento com uma expansdo urbana direcionada a possibilitar uma operacdo do
sistema de transporte publico menos onerosa. (VASCONCELLOS, 1999).

Sao as cidades que se enquadram na classificagdo de médias aquelas que apresentam
uma malha urbana passivel de um ordenamento coerente com as fungdes que as mesmas
necessitam desempenhar para o desenvolvimento das atividades sociais, econdmicas e
culturais por sua populagio.

Sendo assim, as cidades médias constituem um verdadeiro objeto de desejo dos
profissionais comprometidos com um planejamento urbano que se configure enquanto
processo. Sendo esta caracteristica alcangada por meio da elaboragdo, implantacdo e revisao
de planos urbanisticos permeados por uma legislagdo que se proponha compatibilizar
expansdo urbana, crescimento economico e equilibrio ambiental.

Percebe-se que nas cidades médias o planejamento urbano assume um carater
sistémico, diferentemente daquele verificado nas grandes cidades e metrdpoles brasileiras.
Nos grandes centros urbanos, os conflitos sdo tratados como fragilidades pontuais na
paisagem da cidade. Perde-se assim a no¢do do todo devido a urgéncia apresentada pelas
consequéncias estruturais destes acontecimentos na dindmica urbana.

De acordo com o apresentado anteriormente, as cidades médias sdo extremamente
importantes para que um maior equilibrio urbano seja alcancado através da reducdo do fluxo
migratorio que estas localidades proporcionam em direcdo aos grandes centros urbanos e
devido aos fatores atrativos que apresentam no que diz respeito a qualidade de vida. Todavia,
este equilibrio sera proporcionado, € melhor obtido, por meio de um comprometimento com o

ordenamento dessas cidades.
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As acdes que implicam nesse equilibrio apresentam-se cada vez mais importantes no
cenario urbano brasileiro. Embora os municipios que possuem faixa de populagéo entre 100 e
500 mil habitantes representem apenas 3,9% (Tabela 3) do total do pais, os mesmos detém
24,4% do total da populacdo brasileira (Tabela 4), sendo que 25,7% do PIB (Produto Interno
Bruto) foi gerado por este grupo (Grafico 4), o que também denota representatividade no
quadro econdmico do Brasil.

A representatividade de 3,9% no total de municipios brasileiros expressa pelos 217
que se encontram nesta faixa de populagdo, apesar de pouco expressiva em numeros
absolutos, apresenta-se significante a partir da andlise do processo da urbanizagdo brasileira, o
qual se desenvolveu ao longo do extenso territorio nacional dando origem a uma maioria de

municipios de pequeno porte. Freitas et al (2006, p. 45) ao tratar esta tematica coloca que

Historicamente, a urbanizagcdo brasileira, entendida como processo
socioeconOmico ¢ politico, ocorreu de forma desigual ¢ concentrada, em
relacdo a distribuic@o espacial das pessoas e dos equipamentos urbanos.
Como reflexo desse processo, ocorreu no Brasil, desde o seu inicio, a
formagdo de nucleos urbanos desigualmente distribuidos no territdrio;
grandes centros concentradores das mais importantes fungdes urbanas;
incipiente presenca de nucleos intermedidrios e pequenos nucleos com
precaria infraestrutura.

A Tabela 3 ratifica a relevancia desta representatividade, pois nela verifica-se que
apenas 36 municipios (0,7%) encontram-se com um contingente populacional maior do que
500 mil habitantes. No entanto, 95,5% dos municipios possuem populagdo até 100 mil
habitantes, dos quais aproximadamente 81% nao atingem ao menos 20 mil moradores.

Estes indices sdo resultados de uma conjuntura que se mostrou presente no pais desde
a década de 1970. Momento no qual, ainda segundo Freitas et a/ (2006, p. 45), tem-se “o
aumento no registro de crescimento nos centros intermedidrio e formacdo de novos nucleos

urbanos de pequeno porte, decorrentes principalmente dos fluxos migratérios”.

Tabela 3 - Brasil: nimeros de municipios por faixas de tamanho da populacdo (2007)

Faixas da populacio

(hab.) N° de municipios %
Menos de 100 mil 5.311 95,5
De 100 a 500 mil 217 3,9
De 500 mil a 1 milhdo 22 0,4
Mais de 1 milhdo 14 0,3
Total 5.564 100,0

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE (Estimativa 2007).
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Ja no que diz respeito a andlise do atual cendrio populacional brasileiro, os municipios
de médio porte, ao responderem por 24,4% da populacio que neles tem seu local de
residéncia (Tabela 4), denotam uma revelagdo interessante do ponto de vista estatistico e
também ao considerarmos a vocagdo do fluxo migratorio do pais.

Os 217 municipios citados congregam menos 4,8% de habitantes do que os 36
municipios nos quais se incluem aqueles de grande porte e as metropoles brasileiras, que
detém 29,2% do total da populagdo. O fato credita as classes analisadas importancia similar
em relacdo a populacdo total e indica uma distribui¢do populacional desigual e concentrada,

como discutido anteriormente.

Tabela 4 - Brasil: populacgao total por classificagdo demografica (2007)

Faixas da populacio

(hab.) Habitantes %
Menos de 100 mil 85.352.834 46,4
De 100 a 500 mil 44.828.145 24,4
De 500 mil a 1 milhdo 15.308.624 8,3
Mais de 1 milhao 38.500.108 20,9
Total 183.989.711 100,0

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE (Estimativa 2007).

O Gréfico 4 ilustra o setor econdmico dos municipios de porte médio, ao indicar que
este grupo é responsavel por 25,7% do Produto Interno Bruto (PIB) do pais. Varios sdo os
fatores determinantes para o alcance de tal posi¢do no quadro econdmico das cidades
brasileiras, dentre os quais se destacam a propria estrutura organizacional urbana das mesmas.
Apresentam redes de transporte, comunica¢do e informa¢@o modernas, complementadas por
um sistema de transporte eficiente e passivel de modernizagao a custos razoaveis.

A expressiva oferta de empregos proporcionada pela concentracdo de atividades
comerciais e de servicos, consequéncia de constantes investimentos de agentes econdmicos

dos diversos niveis hierarquicos também ¢ causa desta importancia.
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Grafico 4 - Brasil: PIB total por faixas de tamanho de
populagao dos municipios (2007)

29,2 O Menos de 100 mil

m De 100 a 500 mil
O De 500 a 1 milhao
O Mais de 1 milhao

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE (Estimativa 2007).

Sendo assim, as cidades médias analisadas como centros de importincia regional
passam a desempenhar indispensavel papel no que ¢ relativo a concentragdo de pessoas,
servicos ¢ circula¢do de bens e mercadorias, interferem consideravelmente nos indices de
mobilidade urbana. De acordo com Santos (1993, p. 73) este processo ¢ examinado da

seguinte forma:

A expansio e diversificagdo do consumo, a elevagdo dos niveis de renda ¢ a
difusdo dos transportes modernos, junto a uma divisdo do trabalho mais
acentuada, fazem com que as funcdes de centro regional passem a exigir
maiores niveis de concentracdo demografica e de atividades. Somente nas
areas mais atrasadas é que tais fungdes sdo exercidas por niicleos menores.

Esta conclusdo faz-se relevante ao estudo da mobilidade urbana, pois a quantidade de
viagens realizadas (indice de mobilidade) e a distribuicdo das viagens entre os diversos modos
de transporte (distribui¢do modal) dependem também do nivel de desenvolvimento
econdmico da cidade. Outros fatores também influenciam como a sua topografia, o clima, a
cultura, a qualidade e o custo do transporte publico por 6nibus e as condi¢des existentes para
os deslocamentos dos meios ndo-motorizados.

Todas estas caracteristicas, condi¢des estruturais e fatores que influenciam as cidades
médias devem ser considerados no processo de planejamento urbano para que o mesmo
possua maior capacidade de intervengdo e, consequentemente, seja mais efetivo em seu

cenario a longo prazo.
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Sendo assim, também se faz necessario que as municipalidades e seus orgdos de
gestdo estejam estruturados legalmente para que tenham instrumentos que permitam organizar
o sistema de transporte de passageiros na perspectiva do conceito de mobilidade urbana ja
exposto.

O capitulo seguinte realiza uma andlise das condigdes dos sistemas de transporte
urbano da cidade de Araguari/MG, sendo que para isso inicia-se por uma analise da legislag@o
pertinente ao ordenamento e planejamento urbano, as contribuicdes e necessidades de

modernizagdo e avancgos referentes aos documentos analisados.



CAPITULO 2
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CAPITULO 2

MOBILIDADE URBANA: CONDICOES DO SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO URBANO FRENTE AO TRATAMENTO LEGAL DA UNIAO E
DO MUNICIPIO DE ARAGUARI/MG

O segundo capitulo da pesquisa faz uma investigacdo importante do ponto de vista da
legalidade da mobilidade urbana. Neste estagio do estudo, buscou-se verificar como as
legislacdes pertinentes a ordenagdo do espaco e a mobilidade urbanos apresentam-se frente ao
atual cenario das cidades médias e, consecutivamente, da cidade de Araguari/MG.

O surgimento e as caracteristicas atribuidas ao planejamento diante das transformagdes
urbanas ¢ o objeto de estudo do primeiro item. Também ¢ verificada a relevancia da
organiza¢do urbana das municipalidades, que necessitam de uma ordenagdo urbana coerente
com a dinamica mundial dos espagos e das relacdes estabelecidas.

Na sequéncia, ¢ abordado um instrumento norteador dos projetos de intervencdo, as
politicas publicas, que sdo essenciais para a alteragdo do escopo de cidade adotado pelas
formas de planejamento que, até entdo, vigoram. Isso é percebido uma vez que contribuem
para a produgdo de espacos urbanos desarticulados e de infraestrutura ndo suficiente diante da
dindmica urbana contemporanea. Neste sentido, € exposta a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU) como possibilitadora deste processo de transformacdo do sistema de
transporte urbano.

Posteriormente ¢ apresentada a forma de legalizacdo que parte da instancia
administrativa maior, o Anteprojeto de Lei federal, que institui as diretrizes da Politica de
Mobilidade Urbana. A legislagdo foi elaborada pelo Departamento de Regulacdo e Gestao,
sob a jurisdicdo da Secretaria Nacional de Transportes e da Mobilidade Urbana (SEMOB),
orgdo filiado ao Ministério das Cidades.

As orientacdes a nivel federal entendidas pelo 6rgdo nacional de planejamento das
cidades como passiveis de inser¢cdo na realidade do conjunto das cidades brasileiras sdo
importantes para compreender quais sdo os objetivos, diretrizes e parametros elaborados pelo
Ministério das Cidades.

No item seguinte deste capitulo foi realizada primeiramente uma analise do plano
diretor municipal, sua relevancia para o processo de planejamento e as caracteristicas comuns

encontradas na elaboracdo desses planos no caso brasileiro. Também foi analisado o Plano



98

Diretor de Desenvolvimento Urbano - PDU do Municipio de Araguari/MG, sendo que, neste
momento, buscou-se encontrar a sintonia do documento com a politica pautada no conceito de
mobilidade urbana.

O presente capitulo também contempla a andlise dos Codigos de Posturas e Obras do
municipio de Araguari/MG, os quais sd3o compreendidos com instrumentos de caracteristica
forte de interveng¢do na organizagdo urbana principalmente nas cidades médias. As legislacdes
também foram verificadas a partir do conceito e diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU), pois optou-se por identificar os pontos que contribuem para mobilidade na

cidade e as necessidade de avango e modernizagdo da legislacio.

2.1 - Planejamento Urbano: desenvolvimento municipal e promog¢do da

mobilidade urbana?

O desenvolvimento do pais entendido como melhoria da qualidade de vida urbana para
a comunidade passa pelo crescimento e uma distribuicdo menos injusta do espaco urbano
entre os agentes do transito na escala municipal.

O progresso dos municipios brasileiros no que concerne a organizagdo de seu espaco
urbano ¢ relevante também porque contribuird com sua inser¢do na dindmica urbana da rede a
qual essas localidades pertencem. Dessa forma, a elaboracdo de planos diretores
comprometidos com este objetivo torna-se condi¢do para proporcionar as cidades melhor
qualidade de vida para os cidaddos.

Entende-se assim o plano diretor como um dos instrumentos urbanisticos que tem a
funcdo de colaborar com a minimizacdo de alguns problemas econdmicos e sociais das
cidades brasileiras. A finalidade de criar condi¢des estruturais para que o municipio permita
que seus habitantes possam com o minimo de dificuldades possiveis desenvolverem suas
atividades urbanas.

Este objetivo seria possivel por meio da justa distribuicdo dos 6nus e dos bonus
resultantes do processo de urbanizag¢do, o que ¢ considerado como um processo julgado por
alguns estudiosos ou especialistas como utdpico. Porém, a modernizacdo desta legislacdo,
principalmente frente aos problemas e desafios do sistema de transporte urbano, significara
uma perspectiva mais positiva, ao menos de avangos nesse sentido.

Tal pratica cooperaria para a constru¢do de um cendrio urbano mais justo. O

estabelecimento de um processo administrativo por parte dos Odrgdos publicos que
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contemplariam politicas urbanas comprometidas com o respeito ao cidaddo, ao meio ambiente
e qualidade de vida, oferecendo mais qualidade de vida urbana.

Todavia, esta mudanca de conteido dos planos diretores, ao se tornarem mais
impositivos para com as questdes urbanas, esta distante daqueles municipios de menor porte.
O apoio institucional dos 6rgdos federais e estaduais nesse sentido, com mecanismos de
qualifica¢do, consultoria e acompanhamento se fazem necessarios.

Os planos diretores podem proporcionar subsidios e condigdes para que as
intervengdes urbanas sejam disciplinadas e orientadas de acordo com as caracteristicas
particulares das cidades e, assim, contribuir com o desenvolvimento local. Diante desta
prerrogativa, os planos ndo podem ser genéricos, ou mesmo superficiais, pois devem
compreender a cidade enquanto parte de uma dindmica maior, inserida através de acdes de
agentes econdmicos externos em uma logica global.

A compreensdo sistémica dessa logica ¢ importante a partir do momento em que os
planos diretores constituem-se como a maior esfera do sistema de planejamento no ambito
municipal. Este conjunto de diretrizes fornecera as informagdes e os instrumentos necessarios
para o estabelecimento de programas e projetos a longo prazo permeados pela participacdo da
comunidade nos processos decisdrios.

Sendo assim, o plano diretor assume uma dimens@o maior definida como regional, de
conteido essencialmente abrangente e norteador das macro-politicas de planejamento
municipal. Este é o documento que identificara as ameagas ¢ oportunidades oriundas de uma
analise externa de um ambiente maior e mais complexo, assim como os pontos fortes e fracos
advindos de uma andlise interna proporcionada pelo entendimento do contexto local por parte
das municipalidades.

A analise feita do ponto de vista macro-ambiental desonerard as administra¢des
publicas no que diz respeito ao direcionamento de efetivo pessoal e recursos financeiros.
Permitira uma delimitacdo mais precisa dos fatores que precisam ser potencializados, assim
como aqueles que necessitam de maior ateng¢do para o ndo comprometimento do alcance do
€SCopo proposto.

E neste momento que os municipios de menor porte, principalmente aqueles que
possuem entre 20 e 100 mil habitantes, ndo pertencentes as regides metropolitanas, expde suas
fragilidades referentes a qualifica¢do profissional para elabora¢do dos planos diretores. Essa
situacdo resulta em um vicio que prejudica o desenvolvimento dos caracteristicos municipios,

a contratacdo de consultorias e profissionais ligados a empresas particulares para estudo,
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desenvolvimento e elaboragdo dos planos diretores. Estas empresas ndo possuem
conhecimento sobre o cotidiano e a realidade dos municipios contratantes.

Diante destas colocagdes nota-se que o processo de elaboracdo, implantacdo e
fiscalizacdo do cumprimento das diretrizes dos planos diretores ainda t€ém seu sucesso
dependente da superacdo de alguns vicios impregnados nas administragdes publicas ao longo
do processo historico pertinente a urbanizacio do pais.

A maior parte das experiéncias anteriores teve seu fracasso fortemente aliado ao
carater impositivo e tecnocratico inserido por um Estado centralizador, fortalecido por um
governo ditatorial, com total auséncia de praticas democraticas.

No periodo compreendido entre o inicio da década de 1960 até o final da década de
1980, tem-se o predominio de um planejamento denominado compreensivo, caracterizado
pelo dominio da técnica na elaboracdo dos documentos urbanisticos.

Nesta perspectiva, as municipalidades dominadas pelos tecnocraticos subordinados ao
Estado e sua concepcdo politica centralizadora, erroneamente, se permitiram acreditar ser a
técnica a tinica opgao para solucionar os problemas urbanos existentes.

O fato foi bastante prejudicial para o cenario urbano brasileiro. Neste periodo, a
urbanizacdo do pais se consolidava como um processo rapido aliado a uma estrutura rural que
tornava oportuno o éxodo da populacdo em direcdo as cidades diante da falta de investimento
em infraestrutura que proporcionasse condi¢des favordveis no meio rural.

A tecnocracia implicava na plena negacdo dos conflitos sociais, ou seja, a
desconsideragdo com a esséncia do processo de urbanizagdo brasileiro. Esse processo se deu
diante da inexisténcia da capacidade das cidades em fornecer a infraestrutura necessaria para
receber o contingente populacional que as mesmas passariam a abrigar.

As consequéncias desta pratica aliada a falta de espaco para politicas publicas urbanas
na agenda federal foram prejudiciais para as cidades. O crescimento espraiado, a reproducio
de cendrios urbanos marcados por falta de saneamento bdsico, a favelizagdo nas grandes
cidades e um consideravel déficit habitacional.

O planejamento compreensivo desconsiderava as contribui¢cdes que poderiam ser
dadas pelos conflitos sociais por meio de sua andlise no processo de planejamento até entdo
praticado. Com isso, os planos elaborados ndo atingiam de forma satisfatoria os objetivos
propostos pelos mesmos. Essa situagdo foi estimulada pela adog¢do de padrdes urbanisticos
exigentes e especificos na tentativa de promover o equilibrio e o desenvolvimento urbano das

cidades.
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O periodo referente ao planejamento compreensivo foi marcado pela grande
quantidade de planos elaborados. Todavia, os planos ndo conseguiram atingir seus objetivos
ao serem implantados, pois se encontravam totalmente dissociados da situacdo urbana real das
cidades brasileiras.

Devido ao carater impositivo advindo da tecnocracia, o planejamento era entendido
como um fim e ndo como um meio para atingir-se a situagdo desejada. Tal caracteristica foi
acentuada pela total auséncia da participagdo da comunidade nos momentos de discussdo e
amadurecimento de ideias, projetos e agoes.

Este momento era de total defasagem dos planos elaborados. A ndo aplicacdo dos
mesmos colaborou fortemente para a crise do planejamento entdo iniciada, a qual foi
impulsionada pelo intenso apoio do Banco Nacional de Habitagdo (BNH) a industria
imobilidria, que aprovava loteamentos totalmente irregulares de acordo com a legislagdo
urbanistica existente.

A pratica exercida pela industria imobilidria promoveu uma expansdo irregular que
resultou em uma configuracdo urbana onde se teve uma forte dependéncia das periferias em
relag@o aos centros urbanos, areas entido dotadas de infraestrutura no tecido urbano.

A metodologia utilizada para a elaboracdo dos planos era pautada em alguns
indicadores ndo condizentes com os principios de um crescimento urbano responsavel pelo
conjunto da populagdo. Caracterizados por serem isolados e de cunho setorial, a visdo a curto
prazo predominava na determinag@o dos projetos e programas a serem implantados.

Consequentemente, tinha-se maior preocupag¢do para com as geragdes atuais. Os
grupos responsaveis pela concepcdo dos planos eram especificos, especializados em
determinada areas. Assim, coerentemente, este cendrio de centralizacdo colaborava para a
perda da nogdo do todo no ato de se planejar, ndo existia visdo sistémica para subsidiar a
criacdo das a¢des de intervengao.

Outra situag@o que colaborou para a defasagem dos planos diretores foi a inexisténcia
ou falta de efetividade das politicas publicas para o setor urbano. Seria necessario que 0s
planos diretores de desenvolvimento fossem subsidiados por essas politicas, ou seja, as
mesmas deveriam contribuir com a criagdio de um cenario urbano compativel com as
exigéncias das novas formas de ordenamento e circulagdo urbana.

As politicas publicas referentes ao cenario urbano brasileiro ainda deixam muito a
desejar quando analisadas através dos resultados alcangados nas cidades brasileiras nos
ultimos anos. Isso acontece principalmente nas cidades médias, as quais se encontram

administradas por um grupo politico € um corpo técnico que apresenta deficiéncia no que se
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refere a qualificag@o e instrucio sobre a dindmica urbana e os processos de transformag¢do do
cotidiano urbano.
Algumas dificuldades de elaboragdo e implantag¢do de politicas publicas no sentido de

privilegiar o coletivo em detrimento do individual, sdo abordadas na sequéncia do estudo.
2.1.1 - Politicas Publicas Urbanas: algumas ponderacgées

No que se refere a elaboracdo e implementagdo de politicas publicas pertinentes aos
mais diversos setores da administragdo em suas diferentes instancias, o Brasil e seus gestores
ainda precisam avangar para o alcance de resultados validos. Em relacdo ao sistema de
transporte publico por Onibus, as politicas publicas também precisam ser repensadas e, até
mesmo, reestruturadas.

E preciso delimitar formas e objetivos coerentes com as necessidades cotidianas para
que se atinja positivamente a qualidade de vida da comunidade, por meio da mudanca de
padrdes de comportamento e alteragdo de indices que interfiram na vida do cidaddo. Dessa
forma, o poder publico proporcionara um numero maior de possibilidades e ndo as
restringirdo, o que direcionard as escolhas dos gestores e da populacio.

As politicas publicas devem ser tratadas como instrumentos imprescindiveis para a
melhoria da qualidade de vida urbana e serem utilizadas para potencializar as agdes e projetos
pertinentes ao planejamento das cidades. Devem ser consideradas como meios importantes
para ordenag@o e orientagdo da dindmica urbana.

Coerente com este objetivo estd a definicdo de politica publica adotada por
Vasconcellos (1999, p. 23) para andlise daquelas empregadas para alterar as formas de

circulacdo da cidade de Sdo Paulo. De acordo com o autor

A politica publica é entendida como um conjunto de agdes efetuadas pelo
Estado para alterar o curso ou o estado presente de um problema especifico.
Estas a¢Ges pressupdem um nivel minino de planejamento e vontade politica
por parte de quem as executa, e sdo desencadeadas dentro de um contexto
econdmico, social e politico.

Sendo assim, € necessario uma compreensdo mais agucada deste contexto econdomico,
social e politico. Sua configuracdo e limitacdes atuam como fatores delineadores de agdes das
administracdes tanto a nivel nacional, estadual e municipal e ira influenciar nas possibilidades

de elaboracdo, implantacdo e éxito das politicas publicas necessarias.
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Entretanto, o que se verifica na maior parte dos casos da realidade brasileira ¢ a
inoperancia das politicas publicas, visto que apresentam equivocos ja em sua defini¢do e na
delimitagdo dos produtos e situagdes que pretendem intervir e modificar. A gestdo dos
recursos ¢ defini¢do das estratégias pelos atores envolvidos no processo também se
apresentam como fatores preocupantes, pois ndo sdo operacionalizados corretamente.

Para que as politicas publicas se tornem exequiveis na realidade urbana brasileira, é
necessario que as mesmas sejam elaboradas levando em considera¢do que parte significativa
da populacdo das cidades do pais encontra-se exposta a condi¢cdes de vida até mesmo sub-
humanas.

Segundo o Estatuto da Cidade (2001), o pais possui um dos mais expressivos déficits
habitacionais, da ordem de seis milhdes de moradias, além da precariedade das condigdes
estruturais nas areas urbanas. Alguns outros pontos preocupantes sdo a inexisténcia de coleta
de esgoto em cerca de 9,6 milhdes de domicilios, a falta de tratamento do esgoto sanitario em
aproximadamente 75% dos municipios, sendo que em 64% do total o lixo coletado ndo recebe
o tratamento adequado.

Soma-se a isso 16 milhdes de pessoas que ndo dispdem de coleta dos residuos
produzidos e a populagdo total de favelados ja atingiu a preocupante marca de cinco milhdes.
Esta realidade faz com que as favelas se tornem genuinas “partes” da cidade, exigindo
alternativas que as incorporem nas atividades, acdes e projetos referentes ao planejamento
urbano.

Este € o cenario urbano a ser alterado pelas politicas publicas. O mesmo deve ser
considerado como se apresenta, expresso pelas enormes diferencas existentes entre as areas
centrais e periféricas das metropoles no periodo de intensa urbanizacdo e, atualmente, nas
cidades médias no que diz respeito a infraestrutura urbana instalada.

O processo citado anteriormente cria na cidade dois territorios claramente delimitados,
os quais podem ser definidos como um rico e legal, com infraestrutura e outro ilegal, pobre
com equipamentos urbanos precarios.

A alteracdo do status quo dos agentes que vivenciam esta realidade urbana brasileira é
importante para proporcionar aos mesmos uma melhor qualidade de vida urbana. A
capacidade de alteragdo desse cenario, por meio das alternativas e possibilidades oferecidas
pelas politicas publicas, ¢ que determinard a relevancia dessas e a atengdo e prioridade que
devem receber nos planos de governo.

Torna-se necessario, neste momento, a elaboracio de dois grupos de politicas publicas

urbanas, distintos e complementares. O primeiro grupo seria de cardter mais emergencial, com
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objetivo principal voltado para amenizacdo das maiores dificuldades vivenciadas nas cidades,
para que se melhore a condi¢do de vida da comunidade. Essas politicas sdo discutidas e
classificadas por Campos Filho (1992) como “curativas”, pois atingiriam as caréncias basicas
do espago urbano e atenderiam as principais reivindicagdes da comunidade.

O outro grupo seria o de politicas publicas “preventivas”, as quais segundo 0 mesmo
autor trabalhariam no sentido de evitar que os brasileiros ainda ndo atingidos (dentre os quais
se encontra a populacdo das cidades médias), ou afetados com menor intensidade pelas
consequéncias da falta de infraestrutura urbana tenham o mesmo destino.

Percebe-se que, no caso das cidades brasileiras, essas localidades encontraram sucesso
maior na elaboracdo e implantacdo de politicas de carater curativo, por serem de mais facil
aceitagdo politica do que as agdes e projetos de cunho preventivo. Todavia, é importante um
avango maior por parte das municipalidades na efetivagdo das politicas urbanas preventivas,
pois sdo essas que podem superar esse jogo de interesses politicos. Campos Filho (1992, p.

72) corrobora esta andlise ao evidenciar que

Passar do “curativo” ao “preventivo” é um salto qualitativo na politica
nacional que exige que se supere o paternalismo clientelistico, que detém
hoje o dominio da politica brasileira. No entanto, mesmo a cura em larga
escala, e que leve, por exemplo, uns dez anos, exige também que forgas
sociais trabalhem contra o paternalismo clientelistico instalado no Estado
brasileiro, em decorréncia dos interesses que se mantém hegemonicos até
agora.

Tal paternalismo clientelistico instalado pelo Estado brasileiro ainda é vigente no
cotidiano das cidades devido a inexisténcia de uma legislagdo urbanistica eficaz, o que ¢
possivel pelo ndo conhecimento e dominio do conceito de cidade.

Esta realidade permite a interferéncia dos interesses hegemonicos comentados
anteriormente, aos quais ndo sdo impostos mecanismos de controle para a produgdo e
ocupag¢do do espaco urbano. Essa situacdo faz com que a logica de concentragdo e reprodugdo
do capital torne-se possivel por meio da renda da terra urbana advinda da especulagdo
imobiliaria.

As cidades brasileiras sdo carentes de politicas publicas que tenham por objetivo
modificar a situacdo dos deslocamentos urbanos, ou seja, a forma como os mesmos
encontram-se organizados e quais sdo as infraestruturas oferecidas para o usufruto desses.

Os privilégios que sdo colocados para os meios de transporte individuais, a falta de

espaco especifico para os deslocamentos dos modais ndo-motorizados, aliados a inexisténcia
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de uma consciéncia ambiental que seja traduzida em instrumentos que prezem pela utilizagao
de tecnologia limpa, somada a desregulamentacdo de relevante parcela dos servigos de
transporte publico, implicam em uma realidade urbana marcada por praticas de mobilidade
insustentaveis em uma visao a médio e longo prazos.

Os gestores publicos devem elaborar, implantar e acompanhar planos diretores e
politicas publicas comprometidos com diretrizes, pardmetros, indices e instrumentos que
simbolizem praticas e mecanismos de intervencdo no espaco publico voltados para o
equilibrio da matriz de deslocamento nas cidades.

Nesse sentido, as administragdes publicas devem dominar o planejamento urbano, o de
transporte e o planejamento da circulagdo enquanto complementares para a defini¢do de uma
politica publica urbana eficaz. A Figura 5 ilustra esta complentariedade e também define
quais devem ser as prioridades para o investimento do setor publico com o objetivo de

melhorar a matriz de deslocamento nas cidades brasileiras.

POLITICAS URBANAS

_"'I_'_': strutura
Planejamento | :,f,'.,q,m& Plani
Urbano .

* Equipamentos

publicos * Educagioe |
* Uso & ocupagao fiscalizagao

do solo * Uso das vias

Planejamento
da circulagao

Figura 5: Politicas urbanas
Fonte: Associacdo Nacional de Transporte Publicos (ANTP).

Assim, poderiam as administragdes publicas incentivar uma cultura de priorizagdo do

deslocamento pelo transporte publico por Onibus, utilizagdo dos modais ndo-motorizados, a
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busca por alternativas de inser¢do de processos que estimem pela utilizagdo de tecnologia
limpa e garantia de maior controle no que diz respeito a regulamentacdo dos servigos de
transporte.

Estas possibilidades colocam-se relevantes diante da necessidade de praticas e agdes
associadas com a sustentabilidade ambiental. Nesta perspectiva, a concep¢do de mobilidade
urbana apresentada e adotada pelo Ministério das Cidades preza por este principio e propde
modifica¢des na matriz de deslocamento adotada nas cidades brasileiras.

Tal concepcdo € apresentada e analisada no item seguinte, assim como as regras

institucionais e também os tipos de financiamentos proporcionados pela Unido. A

estruturacdo destes aspectos € comentada a seguir.

2.1.2 - Politica Nacional de Mobilidade Urbana: aspectos institucionais e de

financimento

Com a adog¢do de uma visdo estratégica da gestdo da mobilidade no que se refere aos
aspectos institucionais e de financiamento, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU) apresenta um programa de acdes que incorpora projetos pertinentes a consolidacio
institucional, capacitagdo de equipes e direcionamento dos recursos provenientes da Unido. O

programa ¢ analisado a seguir.

Aspectos Institucionais

Para melhor aproveitamento destes recursos o Ministério das Cidades definiu nove
programas prioritarios a serem implantados nas cidades de acordo com seus campos

estratégicos de agdo, sendo eles:

- reabilita¢do de areas urbanas centrais;

- fortalecimento da gestdo urbana;

- revitalizag¢do de bens do patrimonio historico nacional;
- habitacdo de interesse social;

- pré-municipio;

- drenagem urbana sustentavel;

- residuos sélidos urbanos;

- servicos urbanos de 4gua e esgoto e urbanizacio;
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- regularizagdo e integragdo de assentamentos precarios.

Tais programas se colocam no ambiente urbano como importantes ao interferirem nas
condi¢gdes de deslocamento nas cidades. A implantacdo de infraestrutura referente a estes
programas na malha urbana, ao creditar maior valor a terra, determinardo a ocupagéo urbana,
ou seja, o local de moradia da populagdo.

Estas intervencdes também sdo relevantes ao condicionarem o provimento da
infraestrutura viaria, a qual ird interferir nas possibilidades de circulacdo na cidade. O sistema
viario criard alternativas que determinar@o o nivel de racionalidade e fluidez do sistema de
transporte urbano.

Nas cidades, principalmente nos loteamentos e conjuntos habitacionais periféricos de
baixa renda, o espaco destinado ao sistema viario € insuficiente. O que prejudica o
desenvolvimento das atividades relacionadas a dindmica urbana ao interferir no sistema de
transporte por Onibus, principal forma de deslocamento da populagdo residente nestas
localidades.

E necessario que se reserve espaco urbano destinado ao sistema vidrio para que seja
planejado coerentemente com as diretrizes da mobilidade urbana e atenda as necessidades de
deslocamento da populacdo com rapidez e seguranga. Nas moradias localizadas distantes das
areas centrais as necessidades de circulagdo sdo mais representativas por parte dos modais
ndo-motorizados e do transporte publico por 6nibus, as quais devem receber prioridades no
sistema viario.

O ordenamento do sistema vidrio das cidades brasileiras apresenta-se conflituoso. A
infraestrutura vidria ndo permite a circulagdo dos modais de deslocamento de forma segura e
expde os pedestres e ciclistas a uma inseguranga preocupante a partir do momento em que
esses, a0 ndo possuir espaco vidrio especifico para seus deslocamentos (calgadas e ciclovias),

dividem o leito carrogavel com os veiculos particulares o que cria situacdes propicias a

atropelamentos (Foto 11).
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Foto 11 - Araguari (MG)/Area Central: pedestre ¢ ciclistas dividem espaco viario
com automével particular
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Estas situagdes sdo caracteristicas dos loteamentos periféricos das cidades brasileiras,
concebidos em um periodo histérico em que o Banco Nacional da Habitagdo (BNH), um
agente financeiro publico criado pelo governo federal com agdes voltadas para o
financiamento e producdo de empreendimentos imobilidrios, responsdvel por gestar os
recursos do Fundo de Garantia por Tempo de Servigo (FGTS).

O BNH desenvolveu sua funcdo com total auséncia de apoio de algum outro 6rgio
publico que auxiliasse no planejamento destes loteamentos e dos conjuntos habitacionais.
Essa situagdo foi verificada principalmente no que diz respeito a mensuracdo das necessidades
e do provimento de equipamentos sociais.

As administra¢cdes municipais precisam criar mecanismos que impegam a aprovagao
de projetos de loteamentos sem que 0os mesmos passem por uma andlise mais especifica no
que ¢ pertinente as necessidades de equipamentos sociais (escolas, hospitais, areas verdes,
espacos voltados ao lazer, entre outros) demandados pela comunidade que nestes locais
passardo a ter suas moradias.

A organizacdo do sistema viario também deve ser merecedora de atengdo devido as

necessidades referentes ao sistema de transporte urbano. Essa organizacdo deve ser
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estruturada de forma que os meios de transporte ndo-motorizados e o transporte publico
tenham maiores facilidades de acesso.

Os modais nao-motorizados devem ser priorizados no momento de criacdo de
infraestrutura viaria devido a representatividade destas modalidades de deslocamento nas
cidades médias. Essas cidades possuem uma extensdo que facilita e permite este tipo de
locomogdo, como ¢ o caso da cidade de Araguari/MG.

O Gréfico 5 ilustra um panorama dos 438 municipios brasileiros que compdem o
Sistema de Informag¢des da Mobilidade Urbana da Agéncia Nacional dos Transportes Publicos
(ANTP). Segundo o grafico, as viagens realizadas a pé sdo mais expressivas em todas as
cidades, independentemente do seu porte demografico, todavia esta participacdo decresce a
medida que a populagdo aumenta.

Quando a populagdo total encontra-se entre 100 e 250 mil habitantes, as viagens
realizadas a pé correspondem a 0,42 de um indice de mobilidade da ordem de 0,9. Porém,
quando se acrescenta os deslocamentos realizados com o modal moto, a representatividade ¢

superior a mais da metade de todos os deslocamentos.

Grifico 5 - Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana (ANTP): mobilidade por
habitante, porte da cidade e modal de deslocamento (2008)
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Fonte: Associagdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP).

Estas acdes de controle s@o produtos de uma maior sintonia entre os Orgios

responsaveis por cada setor discutido anteriormente. Sendo assim, os gestores e tomadores de
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decisdo devem estabelecer formas de reduzir a setorizagdo existente na estrutura organica das
municipalidades, para que as consequéncias desta forma de organizacdo institucional sejam
minimizadas na realidade urbana, ou seja, no cotidiano das cidades vivenciado pela
comunidade ao utilizarem os servigos essenciais.

A partir do conhecimento desta dificuldade enfrentada pelas administragdes publicas,
o Ministério das Cidades definiu diretrizes estratégicas que s@o responsaveis por orientar e
auxiliar os gestores publicos na organiza¢do e direcionamento dos recursos financeiros e
humanos.

Estas diretrizes t€ém por escopo orientar e criar maiores facilidades na execu¢do das
acdes, projetos e obras referentes aos programas relacionados. As orientagdes funcionardo
como subsidios fundamentais na criagdo de um cenario propicio para efetivagdo da politica
nacional de mobilidade urbana.

As diretrizes deverdo ser consideradas e empregadas no momento da elaboragdo dos
planos diretores municipais, sendo condizentes com o tratamento do planejamento do transito
e transporte de forma integrada. O que representa um avango consideravel em relacdo a visdo
segmentada utilizada até entdo.

As diretrizes estratégicas propostas pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana

(PNMU) para elaboracdo dos planos diretores sdo as seguintes:

- reducdo da necessidade de viagens motorizadas;

- redimensionamento do desenho urbano;

- repensar a circulagdo dos modos de transporte;

- desenvolvimentos dos modais ndo-motorizados de transporte;
- reconhecer a importancia do deslocamento dos pedestres;

- proporcionar mobilidade as pessoas com restricao desta;

- priorizacdo do transporte coletivo;

- estruturacgdo da gestdo local.

Para que todas essas diretrizes sejam consideradas no processo de planejamento
urbano e tenham uma continuidade assegurada por meio da efetividade das acdes e projetos
propostos, torna-se necessario um conjunto de iniciativas que se comprometa primeiramente
com uma politica de uso e ocupacio do solo que proporcione a reducdo dos deslocamentos.

O éxito nesta area poderia ser obtido através da adog@o da pratica de um policentrismo

em rede. Com isso, haveria uma melhor ocupacdo urbana por meio do posicionamento mais
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coerente dos equipamentos urbanos na cidade. Isso faria com que os servigos publicos fossem
descentralizados de acordo com as necessidades de cada regido da cidade e ocupariam os
vazios urbanos fazendo com que o uso e a ocupagdo diversificados do espago
proporcionassem condi¢des mais favoraveis aos deslocamentos ndo-motorizados ao reduzir as
distancias.

O redimensionamento do desenho urbano das cidades ¢ condi¢do imprescindivel para
um ambiente urbano socialmente justo. A circula¢do urbana deve ser repensada e ter como
prioridade o deslocamento dos modos ndo-motorizados. O transporte publico e a qualidade de
vida dos moradores devem ser priorizados em detrimento do trafego de veiculos.

Uma caréncia existente no pais sdo incentivos governamentais através da elaboracdo e
implantacdo de politicas publicas que incentivem a criagdo de infraestruturas destinadas aos
usuarios da bicicleta como modo de transporte. A utilizacdo deste modal € expressiva nas
cidades brasileiras, principalmente nas periferias onde s@o responsaveis pelos deslocamentos
casa-escola e casa-trabalho.

Neste momento, entra em discussdo a relevancia do deslocamento do pedestre e a
criacdo de condi¢des, por meio do desenho urbano universal, para as pessoas portadoras de
necessidades especiais ou mobilidade reduzida (criangas, idosos e gestantes) as quais sdo cada
vez mais representativas.

Outro fator interessante ¢ a elaboracdo de ac¢des que desestimulem a utilizacdo do
veiculo particular como modal principal para o deslocamento. Para isto, ha de se criar
condi¢des estruturais, através da reserva de espago viario exclusivo para o transporte publico
por Onibus.

Para a efetividade do Plano de Mobilidade Urbana e, consequentemente, a gestdo do
proprio, alguns produtos sdo imprescindiveis e devem ser incorporados definitivamente no
cotidiano dos orgdos publicos responsaveis pelo planejamento das municipalidades. Estes
produtos foram definidos pela Secretaria Nacional de Transportes e da Mobilidade Urbana

(SEMOB), sendo eles:

- a hierarquizagdo viaria de acordo com as fung¢des das vias para a mobilidade;

- 0 zoneamento da mobilidade delimitando areas de fungdes especificas no que se refere a
circulacao;

- um sistema de monitoragdo da mobilidade formado por um conjunto de indicadores que
permitam acompanhar a evolugdo das condi¢des de mobilidade da populacio;

- uma base de dados que subsidie um planejamento continuado.
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Diante destas defini¢des, o Ministério das Cidades, em 2003, cumprindo sua funcio
como 6rgdo responsavel pela politica urbana do pais, ratifica o objetivo do governo brasileiro
no que diz respeito a organizacdo das cidades de forma mais dindmica. O 6rgdo entende que a
atribuicdo do plano de transporte e transito apenas aos municipios com mais de 500 mil
habitantes excluiria uma parcela significativa das cidades brasileiras importantes
populacionalmente e economicamente (como verificado na Tabela 4 e no Grafico 4).

Desta maneira, a SEMOB resolve rebatizar o documento, o qual se denomina desde
entdo de Plano Diretor de Mobilidade e incorpora os municipios com populacdo total superior
a 100 mil habitantes a esta obrigacdo legal. Também sdo incluidos aqueles situados em
regides metropolitanas e de desenvolvimento integrado, os quais possuem maior dindmica
urbana devido a localidade em que se encontram.

Assim, o quadro urbano brasileiro estaria representado por um conjunto maior de
cidades e importante do ponto de vista da inclusdo social, pois a0 ampliar o campo de atuacio
dos planos, o governo abrange um maior contingente populacional. Este conjunto de cidades
até entdo fragilizados do ponto de vista institucional e financeiro, recebe apoio e recursos
através dos planos de investimentos definidos pela SEMOB, os quais s3o comentados a

seguir.

Planos de Investimentos

De acordo com as necessidades particulares de cada cidade, a SEMOB definiu que os
recursos sdo direcionados para serem empregados na efetivacdo dos planos de investimentos.
Tais planos compdem a parte executiva do plano de mobilidade, originarios de um comando
anterior denominado plano de acio.

O plano de agdo ¢ responsavel por determinar o carater estratégico do planejamento
por meio de diretrizes gerais que devem ser atendidas por meio da execucdo de medidas pela
administracdo publica, a sociedade e o setor privado. Tais diretrizes remetem-se as questdes
estruturais da gestdo publica da mobilidade urbana.

Apbs a delimitagdo dessas diretrizes, forma-se um campo de atuagdo mais estruturado
e consolidado, com objetivos e metas claros para que agdes concretas, como intervengdes
urbanisticas, sejam realizadas de maneira mais avangada. Define-se assim um conjunto de
obras e servigos basicos que permitirdo a efetivagcdo do plano de acdo definido anteriormente.

Essas acdes s3o referenciadas pela criagdo e implementacdo de uma estrutura

institucional, dotadas de recurso humano com capacitagdo técnica e instrumentos para
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implantacdo e alimentacdo de um processo continuado de gestdo da mobilidade urbana
entendido como um processo referente a administra¢do municipal.

Percebe-se que, nesta perspectiva, as cidades devem ter seus eixos de expansdo urbana
orientados por diretrizes que diversifiquem e desconcentrem as atividades urbanas. Mais
eficiente ¢ a orienta¢do de uma distribui¢@o espacial menos concentrada e setorial, pois se tem
a mobilidade das pessoas exercida ndo apenas nas areas centrais, mas também em sub-centros
e eixos estruturais, além de obter-se assim a reducdo dos deslocamentos.

Isso permite uma melhor oferta de meios e possibilidades de deslocamento a serem
utilizados para que a comunidade possa usufruir destas atividades, onde se tem um nimero
significativo dos deslocamentos realizados a pé e pelos modais ndo-motorizados.

As diretrizes da politica urbana devem ser elaboradas de forma que considerem a forte
ligacao entre mobilidade e adensamento. Além do mais devem ser ponderadas no momento da
definicdo dos indices e pardmetros para concepgdo da lei de uso e ocupagdo do solo para que
possam apresentar-se restritivas no que diz respeito a convergéncia de estruturas e servigos
urbanos.

Os gestores da mobilidade urbana, juntamente com os técnicos responsaveis por outros
setores de planejamento (educacional, de satude, cultural e de lazer) devem direcionar a
producdo do espaco urbano e a instalagdo de infraestrutura e equipamentos voltados para
geracdo do policentrismo rede. A oferta de equipamentos sociais deve ser adequada aos
meios necessarios para o deslocamento de pessoas, bens e mercadorias, por meio da producio
de oferta e infraestrutura condizentes com a demanda.

Ainda de acordo com a andlise anterior, conclui-se que para que se eliminem as
possibilidades de permissdo para a materializacdo de uma cidade espraiada deve-se atribuir
ateng@o também para as areas centrais das cidades. Estas localidades sdo os principais espagos
de articulagdo do sistema de mobilidade.

As localidades centrais sdo responsdveis pela geracdo de problemas estruturais e
operacionais que prejudicam o desempenho do sistema de mobilidade, todavia, se constituem
enquanto o principal componente do sistema.

Estas localidades ndo podem ser esquecidas ou mesmo preteridas no processo de
planejamento da mobilidade, devem sim ser reorganizadas diante das novas demandas e da
dindmica urbana que apresentam. O importante é que este planejamento das dreas centrais
tenha seus planos avalizados pelo conceito de mobilidade urbana, o que melhorara a

circulagdo e a dindmica ali vivenciada.
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A melhoria destes espacos perpassa por uma melhor delimitagdo das areas
compreendidas como a area central e, principalmente, o hipercentro; assim como as estruturas
e servicos localizados e oferecidos nestes lugares.

As acdes para melhoria envolvem intervengdes sobre o sistema de transporte publico e
seus componentes: sistema viario, de circulagcdo e de transporte de passageiros; aliados a um
controle do uso e ocupagdo do solo e de politicas publicas com o escopo na humanizagdo
destes espagos.

Diante das diretrizes elaboradas e propostas as administracdes das cidades brasileiras
através do Caderno PlanMob - uma publicacdo da Secretaria Nacional de Transportes e da
Mobilidade Urbana (SEMOB) para orientagdo dos drgdos gestores municipais no processo de
elaboragdo dos Planos Diretores de Mobilidade Urbana - ¢ importante que as cidades
avaliadas como foco das intervengdes, projetos, planos e propostas apresentados tenham uma
fundamentagdo legal que permita a implantagdo, desenvolvimento e a constancia dessas
medidas a serem tomadas.

O Anteprojeto de Lei, norteador da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU),
¢ responsavel por resguardar legalmente as municipalidades no propdsito de reorganizagao,
mudanca de cultura no que ¢ pertinente ao planejamento urbano e na missdo de melhorar a
qualidade de vida urbana através do equilibrio da matriz de deslocamento. O Anteprojeto de

Lei ¢ analisado no item que se segue.

2.2 - Mobilidade Urbana: anteprojeto de lei federal

O Ministério das Cidades enquanto o6rgdo responsavel pela elaboragdo das macro-
politicas para as cidades brasileiras apresentou avancos consideraveis na concepcdo de
planejamento das cidades desde sua criagdo em 2003. O que ¢ ratificado pela sua produgao
bibliografica pertinente a tematica.

A criagdo da Secretaria Nacional de Transportes e da Mobilidade Urbana (SEMOB) é
resultado desta nova fase da politica urbana brasileira. O principal objetivo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) est4 vinculado a organiza¢do dos meios e formas de
deslocamentos de pessoas e bens na cidade, ou seja, a interacdo entre os diversos modais de
transportes e suas normas de circulagio.

A PNMU busca alternativas para que sejam respeitadas as especificidades de cada

meio para deslocamento no que diz respeito ao provimento de infraestrutura no espago



115

urbano. Além de, priorizar o deslocamento de pedestres, ciclistas e a utilizagdo do sistema de
transporte publico por 6nibus.

Também referente as caracteristicas institucionais, as quais prezam pela organizacio
da prestagdo dos servigos de transporte urbano, as cidades que se encontram inseridas em
regides ainda em desenvolvimento apresentam dificuldades e entraves para efetivar o
processo de legalizacao.

O processo de legalizacdo, planejamento e fiscalizagdo, principalmente pertinente ao
transporte publico urbano por 6nibus nas cidades médias € oneroso. Particularmente na cidade
de Araguari/MG, a operag¢do do servigo encontra-se sob a responsabilidade de uma empresa
pertencente ao setor privado, com auséncia de gestdo por parte de um setor ligado ao érgéo
publico.

Esta situacdo penaliza os usudrios do transporte publico uma vez que as empresas
planejam a operagdo e a direcionam para conseguir rentabilidade em detrimento da qualidade
da operacdo que deve ser oferecida a demanda.

A obrigacdo do Estado em criar mecanismos e instrumentos legais que traduzam o
planejamento prioritario aos meios de transporte ndo-motorizados e publico ¢ fundamental do
ponto de vista social. Estes meios de deslocamentos sdo relevantes devido a véarios fatores que
suas caracteristicas operacionais proporcionam, tais como a maior capacidade de transporte de
pessoas, o baixo nivel de polui¢do e ocupacdo de espaco vidrio, além da acessibilidade
econdmica dos mesmos.

Um agravante para o incentivo e o desenvolvimento dos modais ndo-motorizados e do
sistema de transporte publico por 6nibus na cidade pesquisada ¢ a inexisténcia de subsidios ao
transporte publico por 6nibus. A auséncia de financiamentos e politicas publicas voltadas para
a priorizagdo dos modais ndo-motorizados também dificulta o processo.

A administragdo publica encontra-se fragilizada pelos fatores analisados
anteriormente, o que compromete a qualidade do servico ofertado. Assim sendo, se verifica
em alguns casos que o setor privado assume esta funcdo e alguns fatores necessarios para a
qualidade do servico ficam comprometidos frente a necessidade prioritaria de garantia de
rentabilidade.

Vasconcellos (2000, p. 27) colabora para a compreensdo desta realidade verificada em
cidades que permitem que o controle organizacional do sistema de transporte publico fique
sob a responsabilidade de organizagdes ligadas ao setor privado. O autor faz um contraponto

entre a maior eficiéncia administrativa frente a um servigo oferecido de forma deficitaria.
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Do lado privado, a maior eficiéncia vem primeiro de uma geréncia
administrativa e técnica mais apurada e de um relacionamento mais proximo
com as oportunidades de mercado. No entanto, essa eficiéncia também
deriva de uma légica de mercado mais fria, que ndo hesita em rebaixar o
nivel de nivel de servigo (frequéncia, conforto, manuten¢do) ou mesmo
eliminar servigos em areas ou horarios, sempre que a rentabilidade estiver
ameacada. Em alguns casos, a maior eficiéncia pode estar apoiada também
no abuso das horas extras dos trabalhadores e no descumprimento de
algumas obrigag¢des legais (p. ex., seguro saude).

Todavia os gestores publicos encontram nessas mesmas necessidades de atendimento
seus grandes obstaculos para garantia de eficdcia do sistema de transporte publico urbano.
Obstaculos os quais sdo em inumeros casos potencializados diante de algumas tendéncias que
se encontram “impregnadas” na prestacdo de servico publico brasileira.

Vasconcellos (2001) classifica como principais entraves da prestacdo de servico
publico o excesso de funcionarios, sobrecarregando financeiramente o Orgdo gestor; a
negligéncia com relagdo as oportunidades oferecidas pelo mercado, o que pode ser creditado a
falta de comprometimento com a atualizagdo da formagdo e o ndo investimento no
aperfeigoamento profissional; além do desperdicio de recursos materiais € humanos,
consequéncia dos entraves comentados anteriormente.

O planejamento do sistema de transporte urbano voltado a prioridade aos meios de
deslocamento nido-motorizados e ao sistema de transporte publico por 6nibus ¢ importante
diante do contexto de saturagdo do espago urbano devido ao crescimento populacional e da
frota de veiculos particulares. Varios sdo os efeitos do atual cenario da mobilidade urbana,
como a contribui¢do para o desequilibrio ambiental e o crescente numero de acidentes de
transito.

Nos paises em desenvolvimento, a organizagdo do sistema de transporte publico e de
suas modalidades de deslocamento é ainda mais representativa do ponto de vista de
intervengdo e alteragdo da atual realidade. Isso se d4 devido as desigualdades sociais
encontradas nos centros urbanos que acentuam também as dificuldades encontradas pelos
usuarios nas condigdes de transporte.

Estes fatores implicam em um cenério do sistema de transporte urbano insatisfatorio
para a maior parte da populacdo, que se caracteriza por ndo possuir poder aquisitivo
representativo. Vasconcellos (2000, p. 13), oportunamente, caracteriza a realidade das
condi¢des de deslocamentos encontradas nas cidades de grande porte dos paises em

desenvolvimento.
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Apesar de todas as intervengdes realizadas, estas condi¢des permanecem
insatisfatorias para a maioria, especialmente para aqueles que ndo tém acesso
ao transporte privado: as grandes cidades dos paises em desenvolvimento
apresentam baixos niveis de servi¢co dos transportes publicos, distribuicdo
desigual de acessibilidade, altos indices de acidentes de transito (envolvendo
principalmente os papéis mais vulneraveis, como pedestres e ciclistas),
congestionamento, polui¢do ambiental e invaséo dos espagos habitacionais e
de vivéncia coletiva por trafego inadequado.

Esta realidade ¢ verificada nas cidades de maior representatividade populacional dos
paises latino americanos, também em estdgio de desenvolvimento. Sendo assim, é oportuno
para o sucesso deste processo de crescimento urbano comprometido tanto com metas
econOmicas, sociais, culturais, como também ambientais, que as diferentes instincias
governamentais compreendam que o desenvolvimento em macro-escala, perpassa pela
responsabilidade em planejar e organizar as cidades, ou seja, na escala municipal.

O documento Observatério de Movilidad Urbana para América Latina (Informacion
para mejores politicas y mejores ciudades) (2009, p. 3), sintetiza claramente esta constatacio

em seu texto ao notificar que

Los sistemas de transporte publico son uno de los elementos centrales que
definen las dindmicas de desarrollo urbano, para bien o para mal. La
movilidad urbana es determinante tanto para la productividad econdmica de
la ciudad como para la calidad de vida de sus ciudadanos y el acceso a
servicios basicos de salud y educacion. Ademas, los sistemas de transporte
urbano masivo em América Latina presentan oportunidades especiales para
lograr avances importantes en la reduccion de emisiones que contribuyen al
efecto invernadero y, por la tanto, son um ambito importante de la lucha
global contra el cambio climatico.

O Brasil, inserido neste contexto latino-americano, enfrenta graves problemas na
organizacdo do sistema de transporte urbano. A auséncia de intervengdo nos cenarios
anteriores se perpetua até hoje por parte dos 6rgaos publicos. Diante disso, 0 Departamento de
Regulacdo e Gestdo da SEMOB elaborou em 2006 o Anteprojeto de Lei que institui os
principios e as diretrizes da Politica de Mobilidade Urbana e decretou esta mesma regra como
o principal instrumento de desenvolvimento urbano.

O anteprojeto a partir do entendimento dos transportes urbanos como conjunto de
meios e servigos responsaveis pelos deslocamentos cria o Sistema de Mobilidade Urbana para
que o acesso universal a cidade seja garantido. Este sistema ¢ definido em lei como os meios,

os servigos e as infraestruturas relacionados ao transporte urbano, os quais organizados e
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coordenados fisica e operacionalmente devem promover a mobilidade urbana, ou seja, os
deslocamentos de pessoas, bens e mercadorias na cidade.

O Sistema de Mobilidade Urbana classifica os meios transportes urbanos em
motorizados e ndo-motorizados. Sdo segmentados nos servigos referentes ao transporte de
passageiros, subdividido em coletivo (publico e privado) e o individual.

Nesta classificacdo, inseri-se o transporte de cargas, sendo que estes veiculos dispdem
de infraestruturas para sua circulacdo e mobilidade as vias e logradouros publicos, inclusive
ferrovias e hidrovias, os estacionamentos, terminais, estagdes ¢ demais formas de integragao,
pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas, sinaliza¢do viaria e de transito,
equipamentos e instalacdes. Além de instrumentos de controle, fiscalizagdo, arrecadacdo de
taxas e tarifas e difusdo de informacgdes através dos programas de comunicagao.

A PNMU considera os transportes como o principal meio para promover o
desenvolvimento de uma cidade, assim como determinar e direcionar sua expansdo urbana.
Ao acreditar neste potencial do sistema de transporte urbano, foram instituidos neste
anteprojeto de lei principios e diretrizes que buscam potencializar a vocag¢do de indutor do
desenvolvimento urbano.

A legislagdo tem por um de seus objetivos orientar legalmente os 6rgdos publicos
gestores no sentido de direcionar a sua atuag@o para que possam se instruir e instrumentalizar,
a partir da aquisi¢@o de novas tecnologias para a exploragdo desta capacidade de remodelar
dos meios de transporte no espago urbano.

A se¢do Il do Anteprojeto de Lei em seu artigo 5° traz os principios nos quais a

politica de mobilidade urbana encontra-se fundamentada, sendo estes os seguintes:

- acessibilidade universal;
- desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmica € ambientais;
- equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo;
- eficiéncia e eficdcia na prestacdo dos servigos de transporte urbano;
- transparéncia e participa¢do social no planejamento, controle e avaliacdo da politica de
mobilidade urbana;
- seguranca nos deslocamentos das pessoas e a incolumidade dos usuérios dos servigos;
- justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes meios e servicos;
- equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros.
A partir da analise destes principios, é evidente que os mesmos partem de uma mesma

conceituagdo, neste caso de mobilidade urbana. Mais notério ainda € a presenca marcante das
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bases estruturais responsaveis pela criagdo e sustentacdo deste conceito: a inclusdo social, a
sustentabilidade ambiental, a gestdo participativa e a democratizagdo do espago publico
permeiam todos os principios citados anteriormente.

Fica claro que o objetivo ¢ democratizar o espago urbano por meio de uma nova
estruturacdo do sistema viario e de formas de circulagdo que disciplinem os deslocamentos de
forma que os meios de transporte ndo-motorizados e o transporte puiblico por dnibus tenham
prioridade na fluidez. Garantir também acessibilidade universal e a utilizacdo de meios
comprometidos com a sustentabilidade da cidade s3o condi¢des encontradas como
prioridades.

As diretrizes da PNMU foram elaboradas no sentido de orientar as praticas a serem
implementadas de acordo com os principios analisados anteriormente. Tais diretrizes devem
ser compreendidas a partir de uma abordagem mais ampla, que contemple todas as areas
envolvidas e recorridas para melhoria das condi¢gdes de deslocamento na cidade.

Sendo assim, o 6rgdo gestor deve priorizar as agdes que dizem respeito as diretrizes
presentes no anteprojeto de lei. Dessa forma, os problemas da mobilidade urbana do cidadao
serdo abordados e resolvidos sob a perspectiva de integragdo entre as politicas vinculadas ao
espago urbano existentes.

As diretrizes as quais, de acordo com o anteprojeto de lei, devem orientar a politica de

mobilidade urbana sdo as que se seguem:

- integracdo com as politicas de uso do solo e de desenvolvimento urbano;

- prioridade dos meios ndo-motorizados sobre os motorizados, e dos servigos de transporte
coletivo sobre o transporte individual motorizado;

- complementaridade entre meios de mobilidade urbana e servigos de transporte urbano;

- mitigacdo dos custos ambientais, sociais € econdmicos dos deslocamentos de pessoas e bens
na cidade;

- incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias renovaveis € nao-
poluentes;

- priorizagdo de projetos de transporte coletivo estruturadores do territorio e indutores do

desenvolvimento urbano integrado.

As diretrizes enumeradas esbogam alguns pontos relevantes que devem ser tratados

como prioridades pelas administracdes publicas em carater geral. Estes importantes pontos
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devem ser considerados como principios das macro politicas publicas urbanas a nivel
municipal.

Tal premissa significa que o 6rgdo publico deve atuar de forma que busque e
determine maneiras de criar condicdes para que o sistema de transporte urbano,
principalmente os meios de transporte ndo-motorizados e o transporte publico urbano, sejam
considerados enquanto prioridades no espaco urbano.

Assim sendo, deve haver uma sintonia entre os 0rgaos internos estruturados de acordo
com o organograma institucional da administragdo publica. O que se torna necessario para
que os projetos de transporte concebidos a partir do conceito de mobilidade urbana e
estruturadores do territorio para o desenvolvimento integrado dos varios segmentos que
compdem a cidades sejam tratados enquanto prioridades diante da importancia que assumem
na constru¢do de uma cidade sustentidvel e comprometida com a mobilidade de toda
comunidade.

O anteprojeto de lei contempla outras questdes importantes, as quais vao de encontro
com os principios e diretrizes abordados anteriormente. Os demais capitulos tratam de
questdes relevantes para as municipalidades, pois partem de realidades mais especificas, que
exigem agdes, planos e projetos de caracteristica semelhante.

Diante deste contexto, a legislagdo incorpora em seu texto as diretrizes para a
regulagdo dos servigos de transporte urbano, os direitos dos usudrios ao sistema de mobilidade
urbana, as atribui¢des das diferentes instancias governamentais, sendo elas a Unifo, os
Estados e os Municipios.

Define ainda, as diretrizes para o planejamento e gestdo dos sistemas de mobilidade
urbana, assim como o programa de apoio, designado para financiar a implantacdo dos

principios e diretrizes existentes no Anteprojeto de Lei.

Regulacdo dos servigos de transporte urbano

A regulacdo dos servigos de transporte urbano ¢ extremamente importante do ponto de
vista organizacional para o drgdo gestor. E neste momento que serd determinado o modelo de
sistema de transporte urbano que sera ofertado a comunidade.

Sendo assim, as diretrizes e determinagdes da legislacdo pertinente a mobilidade
urbana de ambito estadual e nacional devem constar nas decisdes municipais. Isso &
importante para que a administragdo faca valer o acesso aos servi¢os de transporte urbano e,

consequentemente, acesso a cidade para satisfacdo das atividades urbanas.
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Um dos principais pontos abordados referentes a regulagcdo dos servigos de transporte
urbano diz respeito a politica tarifaria. As diretrizes responsaveis pela orientacdo da
composi¢do da tarifa sdo claras no sentido de considera-la como forma de controle da garantia
do acesso aos diversos servigos de transporte urbano e, baseadas nesses principios, tem por
objetivo a melhoria desta prestagdo de servigos.

Dentro do contexto envolvido, a politica tarifaria ¢ atenta a obrigatoriedade da
ocupacao equilibrada da cidade, aspecto que deve estar presente no plano diretor municipal.
Outro aspecto importante se refere a transparéncia para com a comunidade da composi¢do
tarifaria, o que deve ser obtido através da publicidade da estruturagdo da tarifa, a qual deve
prezar pela maior simplicidade possivel para compreensio do usuario.

O municipio tem por obrigacdo criar mecanismos de publicidade e meios para que a
populagdo tenha acesso a estrutura tarifaria. Deve fornecer os beneficios legais pertinentes as
gratuidades direcionados a determinadas classes e segmentos de usudrios e garantir meios de
explicitagdo dos impactos desta receita nos recursos obtidos por meio da tarifa, os quais sdo

utilizados para concessdo destes beneficios.

Direito dos usudrios

Ja no capitulo que trata dos direitos dos usuarios, trés aspectos sdo merecedores de
destaque. Sdo eles: a exigéncia de um servico adequado pelo usudrio no momento da
utiliza¢do do sistema de mobilidade urbana, a necessidade do estabelecimento de meios para
informa¢do a comunidade usuaria por meio de instrumentos que garantam O acesso as
caracteristicas operacionais do sistema e, por ultimo, a garantia de participacdo popular no
processo de planejamento, de fiscalizacdo e avaliacdo dos planos e politicas publicas
referentes ao sistema de transporte urbano.

No que se refere a participagdo popular nos processos decisérios e avaliativos, o
Estatuto da Cidade ¢ contundente ao exigir tal participagcdo. Esta exigéncia ¢ condi¢do para
que planos e projetos pertinentes as areas de planejamento e mobilidade urbana sejam
legitimados e aprovados.

De acordo com os direitos dos usudrios, ¢ importante ressaltar que ¢ obrigacdo do
poder publico a instru¢do da comunidade para que ela exer¢a sua participacdo nos momentos
de planejamento e fiscalizacdo de forma efetiva e construtiva.

O conhecimento da comunidade ndo deve ser apenas considerado, mas sim ter poder

decisorio nas questdes de seu interesse direto. Dessa forma, tal participagdo sera melhor
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inserida no contexto do planejamento municipal a partir do momento em que esse
envolvimento estiver consolidado e subsidiado pelo conhecimento pleno da situagdo em que a
comunidade se encontra envolvida naquele momento.

Neste instante, o planejamento interativo ¢ extremamente oportuno para que o
conhecimento seja construido a partir de duas vertentes, sendo elas o conhecimento popular e
o técnico. Faz-se importante que o 6rgio gestor através dos técnicos se envolva com o
conhecimento da comunidade para insercdo nos projetos e nos planos das areas de
intervencao.

Considerar e se inteirar do conhecimento da comunidade é importante, pois desta
forma, as decisdes serdo tomadas de forma mais coerente para com os problemas urbanos a
serem solucionados, pois serdo subsidiadas pela dindmica do cotidiano da localidade.
Concomitantemente, dentro desta mesma pratica, os técnicos devem procurar o conhecimento
que 0s mesmos possuem, para que se tenha estabelecido um processo de construcdo em
conjunto e, assim, mais eficaz.

A participacdo da sociedade civil deve ser assegurada por instrumentos criados para
auxiliarem o planejamento, a fiscalizacdo e avaliacdo das politicas publicas direcionadas a
mobilidade urbana. De acordo com a legislagdo em andlise, devem ser criados orgaos
colegiados paritarios com representantes dos diversos segmentos da sociedade civil,
ouvidorias nas institui¢des responsaveis pelo sistema de mobilidade urbana, procedimentos
sistematicos e constantes de comunicagdo, sendo estes de facil acesso para comunidade.

O sistema deve ser oferecido de maneira que possa ser utilizado, avaliado com clareza
por parte da comunidade, adaptado para acesso por parte da mesma. A pratica de participag@o
deve contemplar momentos relevantes como a prestagdo de contas e a realizacdo de

audiéncias e consultas publicas nos momentos em que se fizerem necessarias.

Atribui¢des da Unido, Estados e Municipios

No capitulo que trata das atribui¢des da Unido, Estados € Municipios, o objetivo é o de
criar uma hierarquia, que resulte em atividades de apoio e cooperacdo entre os diferentes
niveis para tomada de decisao.

Para a implementacdo de uma politica de ambito nacional, como a da mobilidade
urbana, ¢ importante que todos os niveis de administragdo estejam conscientes das acdes que

cabem a sua algada de governo para que essas tenham objetivos claros e convirjam para o



123

mesmo resultado final. De tal maneira, é necessario delimitar tanto os especificos campos de
acdes, como também estabelecer um carater de complementaridade entre elas.

As atribui¢des sob a responsabilidade da Unido assumem uma amplitude maior, sdo
caracteristicas macro-politicas. Cabe a Unido, além da elaborag¢do e coordenagdo da PNMU,
assistir os Estados, Distrito Federal e Municipios no que se refere a criagdo de mecanismos
para prestacdo de assisténcia técnica e também financeira.

Neste sentido, a Unido deve colaborar para que as demais instdncias se insiram em
projetos para capacitagdo técnica permanente das pessoas envolvidas nos orgdos gestores.
Assim, teremos o desenvolvimento das institui¢des vinculadas a politica nacional.

Neste momento de andlise das atribuigdes das instdncias governamentais no que €
pertinente 8 PNMU, é oportuno apontar a necessidade de projetos que visem a criagdo de
convénios € consorcios, principalmente entre municipios. A maior parte das unidades da
federacdo ¢ carente nesse aspecto que poderia fortalecer o planejamento urbano nas cidades
de porte médio, pois nessas localidades sdo encontradas relagdes que podem ser tratadas
enquanto complementares.

Iniciativas neste sentido seriam positivas para fortalecimento das cidades de porte
médio, caso de Araguari/MG. O estabelecimento de relagdes com outros municipios a tornaria
mais estruturados institucionalmente, o que facilitaria a obtencdo de recursos para elaboracio
e promogao de politicas publicas.

Outro ponto relevante para a organizacdo de todo o sistema de mobilidade ¢ o
tratamento das informacgdes pertinentes ao mesmo, sendo que esta atribuicdo também é de
responsabilidade da Unido. Organizar e disponibilizar estas informagdes, assim como as
caracteristicas e o desempenho dos servigos de transporte coletivo urbano ¢ imprescindivel
para que Estados e Municipios tenham uma fonte unica de informagdes, sendo tal fonte de
facil acesso e de fonte confiavel.

A fomentagdo e implantacdo de projetos, o estabelecimento de incentivos fiscais e
financeiros e a colaboragdo para o desenvolvimento tecnologico e cientifico em conformidade
com as diretrizes e principios desta lei, também se apresentam como atribui¢des da Unido que
sdo relevantes para sustentacdo dos municipios.

Ja as atribui¢des dos Estados remetem-se a prestacdo de servicos de transporte, sendo
esta diretamente ou por delegacdo, por meio de permissdo ou concessdo. Deve fornecer a
comunidade os servigos de transporte publico coletivo intermunicipais, quando estes

possuirem carater urbano, delegagio esta ja presente na Constituicdo Federal.
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Também compete aos Estados contribuir com uma politica tarifaria que preze por
incentivos financeiros para a implantagdo da politica de mobilidade urbana que caminhe no
sentido de consolidar a pratica da obten¢do de subsidios. Tal iniciativa configura-se enquanto
uma das mais relevantes atribui¢des estatais, uma vez que a politica subsididria existente para
o setor de transporte nacional caminha em sentido contrario dos principios e diretrizes da
mobilidade urbana.

Em relacdo aos Municipios suas atribuigdes convergem mais especificamente ainda no
sentido do planejamento, sendo esse de acordo com as determinagdes da Unido e dos Estados.
A execugdo e avaliagdo da efetividade da politica de mobilidade urbana no ambito municipal,
para que estas informagdes se configurem enquanto retorno para as instancias superiores, para
que as mesmas sejam alimentadas e possuam um quadro analitico de toda mobilidade urbana
em carater nacional.

A regulacdo dos transportes urbanos através da prestagdo de servigo direta ou
indiretamente cabe aos Municipios, sendo que os mesmos devem atentar-se as classes sociais
de menor renda. Devem criar mecanismos para que esta parcela da comunidade tenha
condi¢des de assumir os custos para com as tarifas existentes no sistema de transporte urbano,
atribui¢@o a qual se remete ao principio de inclusdo social ja discutido anteriormente.

A elaboracdo e implantag@o de projetos direcionados para a capacitacdo continuada do
recurso humano do 6rgdo gestor e programas de educag¢do para a populagdo usudria do
sistema de transporte urbano se configuram como outra atribui¢do de carater educativo dos

Municipios.

Planejamento e gestdo dos sistemas de mobilidade urbana

O capitulo que define as diretrizes para o planejamento e gestdo dos sistemas de
mobilidade urbana tem sua importdncia na medida em que delimita os passos a serem
adotados pelas administragdes publicas e seus 6rgdos competentes na condugdo do sistema de
transporte urbano.

Neste processo é necessario que as atividades e setores vinculados ao planejamento, a
gestdo e a avaliagcdo do cotidiano da mobilidade urbana, estejam atentos a alguns pontos que
se apresentam enquanto condi¢des para o sucesso do resultado permanente que se pretender
alcangar.

Tais condi¢des sdo pontuadas no anteprojeto de lei, sendo elas a identificagdo dos

objetivos e a clareza das necessidades tratadas enquanto a¢des de curto, médio e longo prazo;
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o conhecimento dos meios e recursos financeiros dos quais dispde o Orgdo gestor para
assegurar o processo de elaboragdo, implantagdo, acompanhamento e reformulacdo dos
projetos; a determinagdo e criagdo de meios para que se tenha uma fiscalizag¢do sistematica e
permanente; além da definicdo das metas de atendimento comprometidas com a
universalizacdo da oferta do transporte publico coletivo.

Neste capitulo, também s3o mencionados os vdarios instrumentos para que oOs
municipios se municiem para a gestdo do sistema de mobilidade urbana, e dessa forma,
racionalize os diversos meios de servicos referentes aos deslocamentos no espaco urbano.

Todos os instrumentos buscam a prioridade dos meios de transporte ndo-motorizados e
do transporte publico coletivo. Isto por meio de politicas publicas que buscam destinar espago
exclusivo para tais meios de deslocamento, assim como utilizar-se das regras do sistema de

circulacdo para fazer-se cumprir tal prioridade.

Sendo assim, os principais instrumentos expostos sdo os seguintes:

- a restricdo e o controle de acesso e circulacdo, de carater permanente ou temporario, de
veiculos motorizados em locais e horérios predeterminados;

- a estipulagdo de padrdes de emissdo de poluentes para locais e hordrios determinados,
podendo condicionar o acesso € a circulacdo aos espagos urbanos sob controle;

- aplicagdo de taxas sobre os meios ¢ servigos e de tarifas sobre a utilizagdo da infraestrutura
visando desestimular o uso de determinados meios e servi¢os de transporte urbano;

- dedicag@o de espaco exclusivo nas vias publicas destinadas para os servigos coletivos e os
modais ndo-motorizados;

- criar mecanismos de controle dos estacionamentos;

- controle do uso das vias urbanas destinadas a carga e descargas, concedendo prioridade ou
restri¢des;

- estabelecer convénios para o combate ao transporte ilegal de passageiros.

Nessa parte da analise do anteprojeto de lei pertinente as diretrizes da politica de
mobilidade urbana um aspecto se apresentou como preocupante. O processo de planejamento
¢ colocado como uma etapa posterior, no ultimo momento para implementagao por parte dos
municipios, o que implica em um equivoco que contraria o processo de gestdo da mobilidade

por parte das municipalidades.
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Como contribui¢do para os municipios aqui estudados, faz-se relevante apresentar
como proposta o estabelecimento de um planejamento que contemple o sistema de transporte
urbano ja no inicio da estruturacdo organizacional por parte do érgdo gestor € a acompanhe
permanentemente.

O planejamento das formas de deslocamento deve se materializar enquanto um
processo, através das fases de elaboracdo, implantacdo e revisdo das acgdes e projetos
referentes aos municipios. Dentro desse contexto, os orgdos gestores se estruturardo menos
fragilizados a partir do momento em que possuem maior controle da pratica administrativa.

O sistema de mobilidade urbana conduzido pelas politicas e instrumentos
anteriormente apresentados efetiva-se, de acordo com a legislagdo em questdo, a partir do
Plano de Mobilidade Urbano ja previsto no paragrafo 2° do artigo 41 da Lei 10.257, de 10 de
Julho de 2001. O referido documento foi abordado minuciosamente pelo Ministério das
Cidades no Caderno PLANMOB, publicac¢do que se apresenta como material bibliografico de
consulta obrigatéria para as municipalidades quando da elaboracdo de seus respectivos
planos.

A metodologia apresentada pela publicacdo para elaboragdo do plano de mobilidade ¢
direcionada para capacitagdo dos técnicos dos oOrgdos gestores. Tem ainda por objetivo
direcionar as agdes e intervencdes nos espagos urbanos de forma ordenada e de acordo com as
premissas, diretrizes e principios da politica de mobilidade urbana.

Tanto o anteprojeto de lei em questdo quanto o caderno PLANMOB determinam as
areas e os setores prioritarios a serem contemplados pelo plano de mobilidade urbana. Ambas
as publicacdes sdo contundentes na inversdo da matriz de deslocamento urbano brasileira.
Buscam a efetivagdo de projetos que proporcionem infraestrutura e normas para circulagio
dos modais ndo-motorizados e do transporte publico coletivo. Sendo assim, os documentos

exigem que os projetos urbanos contemplem:

- 0s servigos de transporte publico coletivo;

- a circulagdo viaria;

- as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;

- a acessibilidade para as pessoas com deficiéncia e restri¢do de mobilidade;

- as bases de integragc@o de duas ou mais modalidades de transporte;

- o transporte ¢ a distribui¢do de bens e o disciplinamento de cargas e descargas;
- 0s pdlos geradores de trafego;

- as areas de estacionamento;



127

- as areas e horarios de acesso e circulacdo restrita ou controlada;
- 0s meios de financiamento;

- a sistematica de avalia¢do, revisdo e atualizagdo do plano.

O anteprojeto de lei traz como exigéncia ainda a integracdo dos planos de mobilidade
urbana municipais com os demais planos de desenvolvimento urbano em um prazo maximo
de trés anos contados a partir da vigéncia dessa lei.

Todavia, verificou-se durante a pesquisa realizada que o Ministério das Cidades nao
possui mecanismos eficazes de instrumentalizagdo, acompanhamento e fiscalizagdo dos

municipios que deveriam ter elaborado seus planos de mobilidade urbana.

Programa nacional de apoio a mobilidade urbana

Um dos capitulos de maior relevancia do anteprojeto de lei refere-se a promogdo do
Programa Nacional de Apoio a Mobilidade Urbana (PNAMOB). O intento € coordenado pelo
Ministério das Cidades e tem por objetivo principal municiar para efetivacdo da politica de
mobilidade urbana através de financiamentos para implantacdo das diretrizes e principios
desta lei, os quais sdo os responsaveis pela determinag@o dos critérios para distribuicdo dos
recursos.

Entretanto, o Ministério das Cidades exige como contrapartida alguns requisitos por
parte dos municipios que almejam a obten¢do dos recursos. Com efeito, o ministério acredita
e procura consolidar a politica de mobilidade urbana em um nimero expressivo de
municipalidades de todo territorio nacional, assim como propagar os principios e diretrizes da
PNMU.

Dentre as exigéncias colocadas para que as cidades tenham seus projetos aprovados e,
com isso, os recursos liberados encontra-se a existéncia do Plano de Mobilidade Urbana.
Instrumento maior para efetivacdo das praticas para uma mobilidade urbana condizente com
as necessidades reais de deslocamentos.

A experiéncia obtida da minha parte no 6rgdo gestor do sistema de transporte urbano
da cidade de Uberlandia/MG permitiu constatar que a escassez de recursos para investimento
jé& nesta cidade que possui maior influéncia regional, preocupa principalmente os pequenos e

médios municipios.
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Isso é uma justificativa e, a0 mesmo tempo, um incentivo para a mobilizacdo das
administracdes publicas da cidade analisada. Neste sentido, a estruturacdo e promog¢do da
mobilidade urbana de acordo com as diretrizes ja apresentadas sdo ainda mais necessarias.

Outras exigéncias que se apresentam importantes para as cidades remetem-se a
organizac¢do do sistema de transporte publico por 6nibus naquelas localidades onde o servigo
ofertado encontra-se defasado e nl@o atenda a populacdo usudria de acordo com suas
necessidades de deslocamento. Para cumprimento de tal exigéncia, sugere-se que o0s
municipios recorram a lei que disciplina e legitima os regimes de concessdo € permissao a
nivel nacional.

Uma contrapartida importante é a cooperacdo para a implantacdo, alimentagdo e
consolida¢do de um banco de dados com informag¢des do cenario atual da mobilidade urbana
nas cidades, o que ¢ uma preocupacdo do Ministério das Cidades. Diante disso, 0 mesmo
apresenta como exigéncia para a liberagdo de recursos do PNAMOB a disponibilizagio
sistematica ao 6rgdo gestor nacional das informacdes e dos indicadores elaborados que sdo
necessarios para avaliacdo e monitoramento da politica de mobilidade urbana.

Este processo de obtencdo, organizacdo e sistematizacdo, finalizado com formas de
disponibiliza¢do das informacdes e dados pertinente ao sistema de transporte urbano é outra
fragilidade apresentada pelos orgdos gestores ja em cidades com porte urbano e demografico
mais significativo, como € vivenciado através de experiéncia propria.

Essa sensibilidade é ratificada no Sistema de Informagées da Mobilidade Urbana
desenvolvido pela ANTP em parceria com o BNDES. Neste sistema, ndo sdo encontrados
dados e informagdes sobre o sistema de transporte urbano da cidade de Araguari/MG.

A iniciativa ¢ interessante ndo apenas para a ANTP que pode acompanhar e tragar um
perfil econdomico e social da dindmica do transporte e transito urbanos dos municipios
brasileiros. Ela ¢ relevante também para os 6rgdos gestores municipais que podem utilizar o
sistema como instrumento de consulta e planejamento. O mesmo ¢ dedicado aos municipios
com populag@o superior a 60 mil habitantes, o que abrange um numero significativo, como

pode ser verificado na Tabela 5 a seguir.
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Tabela 5 - Municipios integrantes do Sistema de Informag¢des da Mobilidade Urbana

(ANTP): dados socioecondmicos (2008)

Informacio Quantidade Participacio no pais (%)
Municipios' 438 12
Populagio” (milhdes) 119 64
Empregos’ (milhdes) 15 -
Renda média meﬂlsal do 1.265 i
chefe de familia” (R$) '
Matriculas® (milhdes) 29 66
Veiculos® (milhdes) 26 60

Fonte: Associagdo Nacional de Transporte Publicos (ANTP).

(1) O nimero de municipios com mais de 60 mil habitantes em 2007 era 486. Neste relatorio foi utilizado o nimero verificado em
2003, igual a 438, para permitir comparagdes entre os cinco anos de analise feitas pelo sistema de informacéo (2003 a 2007) até o
momento. Fonte: IBGE.

(2) Fonte: IBGE.

(3) Considerados apenas empregos ha industria e comércio. Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho e PME — Pesquisa Mensal de
Emprego — IBGE.

(4) A partir do dado do Censo 2000 do IBGE, atualizado com taxas obtidas na PME — Pesquisa Mensal de Emprego — IBGE.

(5) Consideradas as matriculas nos ensinos Fundamental, Médio e Superior. Fonte: INEP — Instituto Nacional de Estudos e
Pesquisas Educacionais Anisio Teixeira — Censo Escolar — Ministério da Educacéo.

(6) Considerando automével, utilitario, caminhoneta, 6nibus, microdnibus, motocicleta e motoneta, classificacdo e dados
provenientes do DENATRAN — Departamento Nacional de Transito — Ministério das Cidades. Foi aplicado um fator redutor da frota
oficial do DENATRAN, elaborado pela ANTP, considerando que parte da frota registrada provavelmente nao opera mais.

Mesmo esta fonte de informacdo de acesso rapido e facilitado ndo ¢ utilizada pelo
orgdo gestor em Araguari/MG. Este sistema de informagdes disponibilizado pela ANTP seria
proveitoso para estabelecer ao menos parametros de comparagdes com os demais municipios
brasileiros que possuem o mesmo porte demografico.

As instrucdes e orientagdes necessarias, a periodicidade para liberagcdo dos recursos do
PNAMOB ¢ os valores que serdo repassados as demais instdncias governamentais, serao
disponibilizados pelo Ministério das Cidades com todas as demais informagdes importantes
para garantir a desburocratizagdo do processo de repasse de verbas.

Este anteprojeto de lei que tem por objetivo subsidiar a organizagdo dos municipios no
que ¢ pertinente ao desenvolvimento de uma politica de mobilidade urbana é essencial as
administragdes publicas no exercicio de promover a interagdo dos deslocamentos urbanos das
pessoas, bens e mercadorias, em suas diferentes modalidades.

Sendo assim, cabe aos municipios por meio da elaboragdo, aprovacdo e implantacdo
de seus respectivos planos diretores, incorporar as diretrizes aqui colocadas em nivel nacional
de acordo com suas particularidades. Os planos diretores sdo necessarios ao processo de
gestdo da mobilidade, pois enquanto legislagdo de maior abrangéncia ird organizar a cidade a
partir dos principios da politica nacional da mobilidade. A seguir o plano diretor de

Araguari/MG ¢ analisado a partir destes principios.
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2.3 - Araguari/MG: legislacdo e mobilidade urbana

A cidade contemporanea tornou-se atualmente uma realidade permanentemente em
alteracdo, isso devido ao processo de produgdo espacial ao qual estd submetida. Sua
transformag@o continua e acelerada pelas exigéncias dos diferentes promotores imobiliarios
envolvidos, principalmente os agentes econdmicos € os empreendimentos por estes
financiados, exigiu e fez com que se submetesse as leis de organizacdo urbana.

A contemporaneidade exige, por parte dos gestores publicos, iniciativas de disciplina
da expansdo do tecido urbano e da orientagdo das possibilidades mais satisfatorias para
acolher as novas formas espaciais urbanas. Entretanto, estas novas formas de produgdo do
espaco urbano se manifestam como resultado das politicas implementadas, ou permitidas,
pelos agentes econdmicos que se encontram no poder.

Para melhor direcionamento da expansdo urbana, cada vez mais rdpida e intensa em
sentido econdmico, € necessario para cenarios futuros que se determinem normas e/ou regras
que estejam comprometidas com a coletividade, principalmente no sistema de transporte
urbano. Entre os diversos atributos a serem alcangados ¢ relevante garantir condigdes
satisfatorias para o exercicio da mobilidade na cidade.

Este ordenamento urbano almejado torna-se possivel a partir da criacdo de leis
urbanisticas condizentes com as vocagdes da cidade, assim como pela implementacido e
fiscalizagdo por parte dos orgdos competentes e pela participagdo e controle por parte da
comunidade.

As cidades, nos ultimos anos, ganharam em complexidade, principalmente apos a
inser¢do das mesmas no espago globalizado. Tornaram-se espagos exigentes em relagdo
principalmente a ordenagdo e planejamento do seu uso e ocupacgdo do solo. Isso porque se
tornou mais dindmica urbana diante necessidades da globalizagao.

Neste sentido, a legislagdo urbanistica é relevante para municiar os 6rgdos publicos
responsaveis por promover a cidade de acordo com as aspiragdes, vocagdes e anseios da
comunidade. Sdo as leis urbanas e seus respectivos instrumentos urbanisticos que
possibilitardo ao setor publico orientar, limitar ou, até mesmo, coibir as a¢des expansionistas
dos promotores imobiliarios ligados a iniciativa privada.

Diante desse contexto, os planos diretores sdo referéncia na legislacdo urbanistica a
partir do momento em que se discute a garantia dos direitos dos cidaddos e,

consequentemente, a legitimidade de qualquer intervencdo urbana. Estes documentos sdo
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responsaveis por criar parametros, indices e diretrizes que se caracterizam por seu carater de
macro-planejamento, ou seja, s@o as delimitagdes mais permissiveis de toda legislagdo urbana
pertinente a cidade e, sendo assim, as demais leis devem se subordinarem as diretrizes
estabelecidas por estes planos.

Devido a importancia dos planos diretores municipais, tornou-se interessante no
presente momento da pesquisa, analisar esta parte da legislagdo urbana da cidade estudada. A
partir de entdo, verificar como € tratada a politica publica urbana direcionada ao conceito de
mobilidade urbana.

Poucos foram os municipios que anteriormente a “cria¢do” do conceito de mobilidade
urbana pela SEMOB, vinculada ao Ministério das Cidades, voltaram suas politicas publicas
urbanas e sua legislacdo referente a nova forma de compreensao e planejamento do sistema de
transporte urbano e seus sub-sistemas, sendo eles, o sistema de transito, de circulagdo e de
transporte de passageiros.

Este cenario de descompromisso das politicas publicas urbanas em ambito nacional,
refletido imediatamente na escala municipal, para com o planejamento urbano, a legislacdo
urbanistica e o conceito de mobilidade urbana € resultado, dentre outros fatores, da politica de
descentralizacdo institucional implementada pelo governo federal principalmente a partir da
Constituicdo Brasileira de 1988. Este fato delegou aos municipios maior autonomia
administrativa.

Esta descentralizacdo que se resume a delegacdo de maiores atribuicdes as
municipalidades, ocorreu de forma um tanto quanto equivocada quando se faz andlise do
suporte fornecido aos municipios neste momento de institucionaliza¢do da nova constituicdo.

Ao pais ja4 eminentemente urbano, € voltada as administracdes das cidades a
responsabilidade de planejamento e elaboragdo de sua respectiva legislagdo urbana, sendo
essa respaldada em apenas dois artigos da constitui¢do que tratam da politica urbana para as
municipalidades brasileiras.

Os artigos 182 e 183 do Capitulo II referente a Politica Urbana da Constituicdo
Brasileira, o qual tem por finalidade proporcionar e assegurar um futuro seguro para a
sociedade urbana se apresentam sucintos e vagos.

A inexisténcia de um arranjo institucional consolidado por parte dos municipios fez
com que estes ndo dominassem suas respectivas dinamicas urbanas, fazendo com que as
cidades crescessem sem controle legal a partir de suas formas de reprodugao espacial.

A redacdo do artigo 182 apresenta-se de forma mais geral no que diz respeito a

politica urbana a ser adotada pelos municipios brasileiros € menciona a fungdo social da
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cidade. Ja o artigo 183 trata especificamente de um dos poucos instrumentos urbanisticos
elaborados e legitimados até entdo para que os 6rgdos publicos o utilizem para melhor gestio

do espago urbano, o usucapido urbano. A redagdo dos artigos em questdo consta a seguir:

Art. 182 - A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder
Publico municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por
objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fung¢des sociais da cidade e
garantir o bem- estar de seus habitantes.

Art. 183 - Aquele que possuir como sua area urbana de até duzentos e
cinquenta metros quadrados, por cinco anos, ininterruptamente e sem
oposi¢do, utilizando-a para sua moradia ou de sua familia, adquirir-lhe-a o
dominio, desde que ndo seja proprietario de outro imdvel urbano ou rural.

O avanco mais significativo da politica urbana presente na constitui¢do foi a
determina¢do dos planos diretores enquanto instrumentos basicos de politica de
desenvolvimento e expansdo urbana. O plano diretor foi estabelecido como meio para que a
propriedade urbana cumpra sua fun¢do social, ou seja, quando o municipio atender as
exigéncias de ordenacdo da cidade de acordo com as diretrizes expressas no plano.

Diante deste contexto da politica urbana, os municipios viram-se incentivados a
elaborar seus planos diretores e, a partir de entdo, ordenarem coerentemente com as suas
aspiragdes diversas seus territorios. Todavia, o que se viu no pais foi um descaso preocupante
para com a discussdo, elaboracdo e implantacdo dos planos diretores, principalmente nas
cidades de pequeno e médio porte.

Os municipios entendiam a elaboragdo de planos diretores como algo que demandasse
recursos significativos para a administragdo, sendo que os mesmos poderiam ser direcionados
e aplicados em outros setores que apresentassem maior urgéncia.

Sendo assim, apenas as cidades de maior porte urbano se dedicaram a elaborar seus
planos diretores e na tentativa de, a partir dos mesmos, fazer com que a fun¢do social da
propriedade se materializasse e se tornasse um atributo que proporcionasse melhor qualidade
de vida urbana para sociedade.

Como o processo de elaboracdo dos planos também se apresentava como um marco
inicial do novo periodo democratico brasileiro, as administragdes publicas ndo possuiam
como caracteristica serem atuantes no que se referia a tomada de decisdes importantes, como
sdo aquelas referentes as politicas urbanas. Isto contribuiu significativamente para o insucesso
de varios municipios na elabora¢do de suas leis proprias.

O que se verifica com o passar do tempo ¢ que houve um amadurecimento, tanto

administrativo quanto institucional, da forma de governan¢a municipal. Amadurecimento o
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qual foi incentivado pela nova ordem mundial que se esbogou principalmente a partir do
inicio da década de 1990, com o processo de globalizagio.

Nesse sentido, € pertinente analisar a atual legislagdo urbanistica da cidade pesquisada
no que se refere também aos seus planos diretores. Por meio desta analise ¢ possivel
identificar como sd@o tratados e incorporados em suas diretrizes as questdes pertinentes as
orientacdes fornecidas pelo Ministério das Cidades e a SEMOB no que diz respeito ao
conceito da mobilidade urbana, mas principalmente em relacdo ao Estatuto da Cidade, marco
da politica urbana brasileira.

O documento aprovado no ano de 2001, tardiamente em relagdo a Constituicdo
Brasileira de 1988, foi essencial neste processo de elaboracdo dos planos diretores por parte
das administracdes municipais.

O Estatuto da Cidade exige dos municipios com populacdo superior a 20 mil
habitantes, aqueles com potencial turistico, além daqueles que receberiam empreendimento de
grande porte, ou mesmo fizessem parte de regides metropolitanas, a elaboragdo do plano para
organizacao das atividades e dos processos municipais.

O Estatuto da Cidade também avangou na politica urbana do pais ao cobrar dos
municipios com populacdo superior a 500 mil habitantes o plano de transito e transporte.
Nesta perspectiva, o plano diretor da cidade de Araguari/MG ¢ analisado a seguir.

A andlise a seguir buscou verificar qual é o estdgio de organizagdo da cidade
pesquisada diante os documentos legais € os manuais e producdo bibliografica de carater

orientativo no sentido de promocao e efetivagdo do conceito de mobilidade urbana.

2.3.1 - Araguari/MG: Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano

O plano diretor vigente no municipio de Araguari/MG foi aprovado no ano de 2004 e
se refere a Lei Complementar n° 34, intitulado como Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano - PDU. O documento foi elaborado apos a aprovacdo do Estatuto da Cidade e, devido
a isso, consta neste projeto todo um conjunto de instrumentos urbanisticos elaborados para
que a fun¢do social da propriedade urbana seja garantida, assim como diretrizes comuns a
todos os municipios brasileiros.

Em suas disposi¢des preliminares o plano esboga a preocupagdo da administragdo
publica em criar mecanismo para que seja estabelecido no municipio um sistema de gestio
formado por um conjunto de o6rgdos, normas, recursos humanos e técnicos que tenha por

objetivo maior a coordenagdo das acdes dos setores publicos e privados.
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O municipio busca implementar um novo arranjo institucional que seja capaz de
modernizar o sistema de gestdo urbana para que o mesmo tenha condi¢des de acompanhar o
crescimento da cidade no contexto regional em que a mesma se encontra inserida.

Essas medidas estdo de acordo com as orientacdes da PNMU, pois trata do
fortalecimento do setor publico ao perpassar pela valorizacdo de suas fungdes de
planejamento e de controle sobre o desenvolvimento urbano.

Em seus principios, objetivos e diretrizes gerais, o plano aponta para a sintonia de seus
idealizadores para com as diretrizes gerais da PNMUU. E evidente a abordagem de temas
como gestdo participativa, funcdo social da propriedade urbana, reducdo das desigualdades
sociais, distribuicdo igualitdria da wvalorizagdo imobiliaria advinda das intervengdes
urbanisticas, direito universal a cidade, priorizacdo do transporte coletivo de passageiros e
garantia de acessibilidade, embora de forma sucinta e superficial.

Além do exposto, aponta também para algumas especificidades do municipio,
resultado da realizagdo de um diagndstico que antecedeu a elaboragdo do plano. Podemos
citar como principais caracteristicas particulares a vocagdo para agronegdcio e a necessidade
de se considerar o planejamento elaborado para as bacias hidrograficas dos rios Paranaiba e
Araguari, nas quais se localizam o sitio urbano em questao.

O PDU de Araguari/MG, em seu Capitulo V, apresenta uma proposta interessante para
o planejamento urbano e o ordenamento territorial necessario frente a expansdo da cidade.
Ele define que a municipalidade deve criar um Departamento de Planejamento Urbano que
tenha, dentre outras responsabilidades, a de acompanhar o cumprimento desta Lei
Complementar.

A iniciativa ¢ importante devido as inUimeras vantagens que a autonomia
proporcionada pela criagdo do departamento, principalmente em momentos de decisdes
técnicas. A existéncia de autonomia financeira, diante da propria dotagdo orgamentaria
também ¢ extremamente relevante para que as acdes e os projetos de intervengdo tenham
assegurados a sua implantacdo e efetivacido no espago urbano.

A proposta de criacdo deste Departamento de Planejamento Urbano € considerada um
avanco do municipio frente aos desafios da expansdo urbana e das novas formas de produgdo
do espaco. Entretanto, a proposta pode ser considerada j4 tardia diante do porte da cidade e de
sua representatividade regional, o que ¢ agravado pela constatacdo que este Departamento de
Planejamento Urbano néo foi criado para o cumprimento das atribuigdes propostas.

O organograma da estrutura criada para organizacdo do sistema de transporte urbano

aponta que existe apenas um Departamento de Transportes Urbanos subordinado a uma
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Secretaria de Servigos Urbanos, o que ndo ¢ traduzido em uma autonomia representativa, o
que seria possivel com o Departamento de Planejamento Urbano.

Diante destas questdes, as diretrizes as quais cabe nortear o acompanhamento da
aplicacdo do plano diretor apresentam-se superficiais, ou seja, comumente ndo sdo adequadas
as necessidades e particularidades municipais.

A continuidade ao processo de planejamento comprometido com o desenvolvimento
econdmico e social, o progresso das diretrizes do plano diretor, o ordenamento urbano
visando a fun¢do social da propriedade urbana e a integracdo das agdes politico-
administrativas sdo algumas das diretrizes apontadas pelo plano.

Porém, os meios e os recursos humanos e financeiros a serem aplicados, assim como
as prioridades das classes sociais e as localizagdes que mais carecem de projetos urbanisticos
ndo sdo expostos de forma que o alcance dos objetivos propostos seja otimizado por meio do
estabelecimento de metas.

Outra iniciativa que busca o fortalecimento do 6rgdo gestor o qual teve sua criacdo
exigida pelo plano € a também criacdo de um Fundo de Urbanizacdo. O qual ¢ importante na
etapa de obten¢do de recursos para elaboracdo, implantacdo e monitoramento das acgdes e
projetos que serdo os responsaveis por efetivar as diretrizes colocadas pelo plano.

Tem-se por objetivo que os recursos provenientes das fontes estabelecidas no plano
sejam aplicados em conformidade com as diretrizes do Estatuto da Cidade, bem como que tal
processo busque incentivar o processo de urbanizagdo de forma justa, em que o 6nus e o
bonus advindos do mesmo sejam de responsabilidade comum da populagdo em geral, sem

distingdo de classe. Para isso o fundo se compromete a consolidar os seguintes processos:

- regularizacdo fundiaria;

- aquisicdo de imoveis para constitui¢do de reserva fundidria;

- ordenamento e direcionamento da expansio urbana;

- implantagdo de equipamentos urbanos comunitarios;

- criacdo de espacos publicos de lazer e areas verdes;

- criacdo de unidades de conservagdo ou protegdo de outras areas de interesse ambiental;

- protecdo de outras 4reas de interesse historico, cultural ou paisagistico.

Diante desses desafios, varios sdo os subsidios necessarios para o cumprimento das

diversas etapas e metas colocadas pelo plano diretor. Sendo assim, a administragdo municipal
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endossa o documento com uma secdo destinada aos tributos que dizem respeito ao municipio
e a forma que deverdo ser viabilizados.

Frente as colocagdes e objetivos pertinentes a politica urbana a ser implementada, o
Poder Executivo se compromete a revisar o Codigo Tributario Municipal no sentido de
melhorar a maneira de obter recursos. Algumas diretrizes relevantes para o ordenamento
urbano sdo colocadas para direcionar esta revisdo, sendo que contribuem com a parcela mais
carente da comunidade.

As medidas contemplam a atualizacdo da Planta Genérica de Valores, para que o valor
venal dos iméveis sejam redefinidos com o objetivo de promover a justa distribui¢do dos
tributos de acordo com a capacidade contributiva dos municipes e a realidade imobiliaria do
Municipio.

O desenvolvimento de um programa voltado para a regularizagdo imobilidria ¢ a
implementa¢@o da cobranga do IPTU progressivo no tempo sdo agdes importantes exigidas
para consolidar o processo de urbanizacdo sob a perspectiva da justica social.

O setor de transporte municipal tem destaque no Capitulo VI, o qual contempla em
suas se¢des o sistema viario e de forma mais especifica o anel vidrio da cidade, as areas de
estacionamentos e sua regulamentacdo e o transporte coletivo urbano enquanto servigo
essencial e constitucional voltado a populagao.

No que se refere ao sistema viario e sua lei complementar de regulacdo, o plano
demonstra um detalhamento maior na defini¢do de diretrizes, o que podemos creditar a
existéncia preliminar de um diagnostico. Dessa forma, o processo genérico de elaboragdo de
diretrizes verificado para varios municipios ndo € encontrado quando o sistema vidrio ¢
abordado e a realidade da cidade ¢ considerada.

As diretrizes sdo apresentadas fundamentadas e direcionadas a setores especificos da
cidade. A macro estruturagdo do sistema urbano € considerada de forma que possa contribuir
para com os sistemas de circulacdo e de transporte de passageiros. Almeja direcionar a cidade
para uma hierarquizacdo que discipline os deslocamentos necessarios de acordo com as
caracteristicas particulares dos modais a serem utilizados.

Neste mesmo capitulo, é tratada a questdo do anel viario pelo Poder Executivo. Este se
compromete a viabilizar recursos para a constru¢do de uma ligacdo vidria que preze pela ndo
circulacdo de veiculos de grande porte no interior da malha urbana, mas sim em seu entorno.
A questdo do anel viario do municipio de Araguari/MG se apresenta como um ponto de
abordagem importante devido a localizacdo geografica da cidade. Trechos das rodovias MG -

223 e BR - 050 passam pela malha urbana municipal e sdo importantes eixos de ligagdo com
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diversas regides do pais e, coerentemente, responsaveis por um fluxo de veiculos
significativo.

Neste sentido, a administragdo municipal esteve ausente durante a elaboragdo do
plano, pois este ndo compromete o municipio em assumir para sua instdncia a
responsabilidade de prover tratamento urbano para os trechos rodoviarios federal e estadual
que se encontram dentro do perimetro urbano municipal.

A politica referente ao estacionamento na cidade ¢ restrita, ou seja, deixa a desejar
diante do conceito de mobilidade urbana e da necessidade de incentivos para os modais ndo-
motorizados de deslocamento.

A politica de estacionamento colabora para com a utilizagdo dos meios de transporte
particulares. Suas diretrizes oferecem alternativas que buscam facilitar a acomodagdo deste
tipo de veiculo, principalmente em empreendimentos que necessitam de estudo de impacto de
vizinhanca. O plano exige deste instrumento a contemplacdo do fluxo de veiculos atraido com
vagas suficientes para estacionamento.

Desta forma, o plano cumpre com sua fun¢@o ao apresentar uma politica de tratamento
de geragdo de viagens dos empreendimentos de grande porte. Todavia, o plano ndo € coerente
com uma politica de circulagdo que priorize e ofereca facilidades de deslocamento para
pedestres e ciclistas, os quais devem ser priorizados segundo o conceito de mobilidade
urbana.

Também de acordo com as diretrizes referentes as areas destinadas para
estacionamento ¢ necessaria a destinag¢do de vagas de estacionamento privado na area central.
Isto agravaria um problema caracteristico das cidades deste porte, as quais tém uma
dependéncia significativa das areas periféricas em relacdo ao centro da cidade, o qual também
se configura enquanto centro de negdcios € comércio.

A auséncia de sub-centros, ou mesmo areas de dindmica urbana mais acentuada, que
compartilhassem com a area central o fluxo de pessoas e veiculos é um fator que deve ser
inserido na agenda governamental da gestdo municipal.

A presenca de diretrizes exclusivas para a area central da cidade indica a auséncia de
um tratamento realizado a partir de uma visdo mais ampla do urbano, da cidade como um
todo. O poder publico deve concentrar esforcos na criacdo de novas formas de distribui¢c@o de
atividades em que todo o espago urbano fosse contemplado, o que resultaria em um
atendimento equilibrado na oferta de estacionamento. As diretrizes encontradas no plano
diretor atual apenas acentuam o problema de estacionamento e saturacdo da area central da

cidade.
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O transporte coletivo municipal ¢ pauta também do Capitulo VI do plano diretor. De
acordo com as diretrizes elaboradas para este tipo de transporte, percebe-se que o
planejamento do transporte publico de passageiros por Onibus exige modificacdes fortes no
que se refere a sua estrutura organizacional.

Apesar do porte da malha urbana, o sistema de transporte publico por 6nibus nédo
possui atualmente a caracteristica de permitir deslocamentos na cidade utilizando unicamente
uma passagem, ou seja, desembolsando uma tnica tarifa. E neste ponto que o plano diretor é
enfatico quando determina que o poder publico viabilize a implementa¢do de um sistema
integrado de transporte coletivo que permite ao usuario deslocar-se de um ponto a qualquer
outro da cidade com uma Unica passagem.

Outra preocupagdo do PDU sdo os itinerarios das linhas j& operantes, pois os tracados
das mesmas sdo considerados irracionais. Sendo assim, ndo garante rapidez e funcionalidade
ao conceito de sistema integrado proposto anteriormente, o que dificultard a remodelacdo do
sistema de transporte pubico. A adequagdo do valor da passagem ¢ outra diretriz para o
transporte coletivo.

O provimento de infraestrutura e a reestruturacdo do mobilidrio urbano pertinente ao
transporte coletivo também sdo contempladas no PDU. A existente ¢ considerada aquém para
o oferecimento de um servico de qualidade que preze por condi¢cdes de conforto para os
usuarios. Os pontos de embarque e desembarque, assim como os terminais existentes
necessitam urgentemente de uma remodelagdo em consondncia com os principios de

acessibilidade (Fotos 12 e 13).
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Foto 12 - Araguari (MG)/Ponto de embarque e desembarque de
passageiros: infraestrutura insuficiente frente aos principios de acessibilidade
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.
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Foto 13 - Araguari (MG)/Mini-terminal de embarque e desembarque de
passageiros: infraestrutura insuficiente frente aos principios de acessibilidade
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

A empresa operadora, a qual ¢ responsavel também pelo planejamento dos itinerarios
e quadros de horarios das linhas existentes, ndo possui uma programacdo que atenda a
populagdo usudria no que diz respeito ao atendimento em horarios especiais ao longo do dia,

em eventos que atraiam um publico consideravel.
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Nao existem linhas e horarios especiais direcionadas a parcela da populacdo usudria
que possui necessidades especificas, como tratamento em hospitais e atividades culturais e de
lazer.

Desta forma, o PDU apresenta como diretriz a criacdo de programacao esporadica que
leve em conta roteiros turisticos urbano e rural, principalmente nos finais de semana. Busca
também garantir aos idosos, usuarios com mobilidade reduzida ou portadores de necessidades
especiais, € mesmo aqueles carentes, os beneficios previstos em legislacdo federal, estadual e
municipal pertinentes.

O PDU apresenta diretrizes ligadas diretamente as questdes pertinentes ao processo de
municipaliza¢do do transito, como a criagdo de uma guarda de transito municipal, que assuma
responsabilidades imprescindiveis em ambito municipal para a organiza¢do do sistema de
transporte urbano, ao disciplinar e fiscalizar o mesmo de acordo com as determinacdes do
CTB.

Sendo assim, o plano contempla em uma de suas se¢des a instituicdo da guarda de
transito do municipio de Araguari/MG e determina que a mesma adote como diretrizes a
atribuicdo de fiscalizar o transito na cidade sede, como os distritos e as demais localidades sob
a responsabilidade do poder publico municipal.

Com a criagdo da Guarda de Transito Municipal (GTM), o convénio com a Policia
Militar de Minas Gerais (PMMG) pode ser extinto. Frente a isso, o contingente pertencente a
mesma ficaria encarregado do atendimento de outras ocorréncias, uma vez que ndo assumiria
a responsabilidade sobre a fiscaliza¢do do transito.

A extingdo deste convénio e a garantia de que o efetivo da PMMG, desvinculado das
atribuicdes do transito, prosseguisse com suas atividades de acordo com as prerrogativas da
mesma, também ¢ uma das diretrizes do plano, uma vez que é consequéncia do processo de
criacdo da GTM.

A criacdo da Junta Administrativa de Recursos e Infragcdes (JARI), de acordo com uma
legislacdo especifica, para o julgamento dos recursos referentes as infracdes de transito € a
ultima diretriz sob a responsabilidade da GTM.

Todo este processo de criagdo da GTM e da JARI foi prejudicado por uma
caracteristica comum em ambas situagdes, a auséncia de corpo técnico qualificado com
formag¢do minima que o tornasse apto a receber a capacitacdo e o treinamento necessario para
que seus integrantes pudessem compor o corpo técnico exigido.

Esta dificuldade ¢ comum principalmente em municipios com porte similar ao que é

objeto de estudo desta pesquisa. Sendo assim, a estruturagdo dos drgdos gestores constitui um
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processo oneroso ja em seu inicio, pois o poder publico municipal tem que literalmente iniciar
todo um sistema de organizacdo, planejamento, acompanhamento e fiscalizagdo do sistema de
transporte urbano.

Em inumeras vezes o que se constata é que mesmo na administracdo publica, seus
funciondrios e os tomadores de decisdo ndo possuem dominio daquilo que se determinam a
estruturar. Mesmo os conceitos basicos ndo sdo conhecidos, o que denota a falta de preparo
profissional, ou seja, formagao académica e técnica que facilite o processo € minimize perdas
financeiras.

Apds a andlise do PDU do municipio de Araguari/MG foram constatadas inumeras
caracteristicas singulares no que se refere aos planos diretores de municipios de médio porte.
Dentre as principais destacam-se diretrizes vagas, processos genéricos, agdes € projetos
superficiais que sdo produtos de diagnosticos pouco eficazes e da falta de conhecimento da
realidade do processo urbano da cidade por parte daqueles responsaveis pela elaboragdo do
documento.

No item seguinte ¢ analisado o Cddigo de Posturas do municipio de Araguari/MQG,
suas consideragdes, determinacdes e contribui¢des para o sistema de transporte urbano da

cidade de acordo com a perspectiva das diretrizes da PNMU.

2.3.2 - Araguari/MG: Codigo de Posturas Municipal e a mobilidade urbana

No que se refere ao Cddigo de Posturas do municipio de Araguari/MG, a preocupagdo
¢ maior do ponto de vista da atualizagdo da legislagdo. A mesma por ter sido publicada ainda
no ano 1974 encontra-se defasada no que ¢ pertinente aos principios da PNMU.

O proprio plano diretor municipal é taxativo e tem como diretriz a criacdo ou
atualizag¢do e revisdo de uma série de leis, dentre as quais pode se destacar o Codigo de
Posturas. Esta iniciativa é necessaria para que o poder publico possa melhor ordenar o
parcelamento, o uso e a ocupagdo do solo urbano.

Sendo assim, o cdédigo de posturas ndo contribui para o ordenamento dos
equipamentos urbanos de forma condizente com as necessidades das demandas
contemporaneas do espaco urbano. A legislacdo € sucinta ao tratar das questdes do sistema de
transporte urbano, pois apenas no Capitulo IV sdo destinadas algumas diretrizes para o
transito publico no municipio.

Estas diretrizes ndo avangam ou mesmo colaboram de alguma forma para que os

deslocamentos necessarios no cotidiano da cidade sejam efetivados coerentemente para com
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as necessidades de fluidez, rapidez e conforto dos agentes do transito. O fato ¢ constatado
uma vez que no momento da elaboracdo do documento aqui analisado a dindmica urbana
apresentava-se de forma diferente.

A conclusdo a que se chega pode ser evidenciada por alguns fatores, dentre os quais
podemos destacar a caracteristica da populacdo da cidade, a qual na década de 1970 possuia
aproximadamente 65 mil habitantes, sendo que destes cerca de 50 mil na area urbana. Estes
numeros corroboram uma realidade distinta daquela verificada atualmente, o que deve ser
revisto pelo poder publico municipal, uma vez que as demandas se intensificaram e
diversificaram.

A legislacdo contempla apenas situagdes pontuais, de intervencdo imediata no sistema
vidrio, para resolucdo de problemas momentaneos. Dessa forma, ndo contempla toda a cidade
€ ndo apresenta mecanismos ¢ instrumentos que possibilitem um planejamento a médio e
longo prazos que produza resultados que beneficiem pedestres, ciclistas e o transporte publico
por dnibus, o qual é ausente nas consideragdes e determinacdes da legislagao.

A falta de instrumentos que garantam a melhoria da circulagdo dos modais ndo
motorizados ¢ agravada pela inexisténcia de fiscalizacdo por parte da administragdo
municipal. E possivel encontrar pela cidade uma série de situagdes que dificultam o trafego de
pedestres e ciclistas principalmente, as quais sdo provocadas por vendedores ambulantes na

area central (Foto 14).
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Foto 14 - Araguari (MG)/Area central: vendedores ambulantes dificultam a
circulagdo de pedestres
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Outro agravante sdo os proprietarios de bares, restaurantes e lojas que utilizam as
calcadas como extensdo de seus pontos comerciais para colocar mesas e cadeiras para os
frequentadores, como também expor suas mercadorias (Fotos 15 e 16). Estas situagdes sdo
encontradas facilmente na area central da cidade de Araguari/MG e evidencia a fragilidade do

Cddigo de Posturas e da fiscalizagdo municipal.
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Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Foto 15 - Araguari (MG)/Area central: mesas de bares ' restaurantes

Esta ocupacdo irregular prejudica a circulag@o de pedestres na cidade. Outro agravante

¢ a dificuldade por parte das pessoas portadoras de deficiéncia e/ou mobilidade reduzida
proporcionada por tais obstaculos.
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Foto 16 - Araguari (MG)/Ara central: mercadorias de lojas dispostas nas calgadas
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Também contribui para dificuldade de trafego de pedestres na area central a disposicio
de lixo nas calgadas, assim como a auséncia de bicicletarios para utilizacdo dos ciclistas.

Dessa maneira, o lixo ¢ colocado nas calcadas e os ciclistas utilizam postes, lixeiras e
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telefones publicos para estacionarem suas bicicletas com seguranca. Ambas as situacdes sao

prejudiciais para a circulacdo dos pedestres e sdo verificadas na Foto 17.

Foto 17 - Araguari (MG)/Area central: auséncia de bicicletarios e lixo disposto nas
calcadas sdo obstaculos para circulacio de pedestres
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

A revisdo e reformulagdo do Cdédigo de Posturas do municipio de Araguari/MG sdo de
carater urgente. Tal cddigo que vigora e foi anteriormente analisado, apresenta-se como
defasado, comprometido unicamente com intervengdes pontuais e, sendo assim, ndo possui
como caracteristica um olhar sistémico que contemple a mobilidade urbana.

Verificou-se a necessidade de apresentagdo de diretrizes, projetos, acdes e
instrumentos que proporcionem ao o6rgdo administrativo maiores possibilidades de ag¢des que
possam melhorar as condigdes de deslocamento de pedestres e ciclistas, principalmente
aqueles portadores de necessidade especiais e/ou mobilidade reduzida, assim como pessoas

idosas e com dificuldade de deslocamento.
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2.3.3 - Araguari/MG: Codigo de Obras Municipal e mobilidade urbana

A situacdo encontrada na andlise do Codigo de Obras do municipio de Araguari/MG ¢
semelhante aquela verificada anteriormente na verificagdo do Cddigo de Postural. O Codigo
de Obras ¢é superficial em suas diretrizes, determinagdes e exigéncias pertinentes ao
disciplinamento e ordenamento das construgdes, reconstrugcdes e demolicdes a serem
realizadas na area da cidade.

Essa situacdo se deve, assim como na situacdo referente ao Codigo de Posturas, ao
momento histérico em que esse foi elaborado e publicado, o ano de 1974. Nesta época, a
cidade era caracterizada por uma dindmica urbana diferente e menos complexa. O
descompromisso com o PDU atual também ¢ preocupante.

A legislacdo estabelece como parametros para a aceitagdo ou a recusa da construgdo de
obras a sua relacdo com a seguranga, a higiene, a salubridade e a estética da edificacdo. A
influéncia das possiveis e futuras obras no sistema viario, na geragdo e atracdo de viagens e
nas condic¢des e possibilidade de deslocamento para o acesso aos servicos a serem oferecidos
pelas futuras construgdes, ndo foram considerados naquele momento.

Outro aspecto negativo que chama a aten¢do no Cddigo de Obras municipal ¢ a sua
falta de sintonia para com as demais legislacdes, tais como o Cddigo de Posturas e o PDU.
Esta inexisténcia de complementaridade entre as legislagdes responsdveis por resguardar o
bom ordenamento e desenvolvimento das fun¢des urbanas é algo a ser corrigido no momento
de revisdo e modernizacdo da legislagdo.

O zoneamento apresentado no Codigo de Obras, o qual divide a cidade em trés zonas
(Especial, Urbana e Suburbana) ndo tem sua metodologia exposta e as diretrizes apresentadas
para cada uma destas zonas remetem-se unicamente ao tipo de construc¢do a ser permitido de
maneira sucinta e descritiva.

A auséncia de diretrizes e especificacdes técnicas que favorecam a circulacdo de
pedestres e ciclistas foi verificada, o que contribuiu para o favorecimento da utiliza¢do do
modal de deslocamento particular mesmo em uma cidade de porte médio.

Um exemplo que evidencia esta questdo ¢ a diretriz que apresenta as exigéncias feitas
aos proprietarios quando das necessidades que devem ser atendidas para o provimento de
infraestrutura das calgadas. Esses locais ndo sdo especificadas e detalhadas no sentido de
garantir e zelar pelo deslocamento seguro dos pedestres.

Tanto o Codigo de Obras quanto o Cddigo de Posturas sdo documentos legais que

compdem juntamente com o PDU um conjunto de instrumentos legais relevantes para que as
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administragcdes publicas possam ter maior poder de interven¢do e planejamento do espago
urbano. As cidades médias, principalmente, carecem desta legislagdo para proporcionar a
comunidade melhores condi¢des de deslocamento e, consecutivamente, uma qualidade de
vida urbana mais satisfatoria.

Neste sentido, o capitulo seguinte caracterizou o perfil dos agentes do transito
selecionados e suas condi¢cdes de deslocamento na area central da cidade de Araguari/MG.
Este processo de investigagdo procurou sempre ter como parametros as diretrizes da PNMU
para demonstrar as fragilidades e avangos obtidos no sistema de transporte urbano pela

administracdo publica.
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CAPITULO 3
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CAPITULO 3

ARAGUARI/MG - SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO, MOBILIDADE
URBANA: CARACTERIZACAO E CONDICOES DE DESLOCAMENTO

Os aspectos ja discutidos anteriormente no decorrer da pesquisa sdo relevantes para
que se possa iniciar o terceiro capitulo. O resgate do processo de urbanizagdo brasileiro e as
suas influéncias na produgdo e organiza¢do das cidades, assim como os fatores responsaveis
pela mobilidade e formas de deslocamento proporcionadas pelo planejamento do sistema de
transporte urbano, encontram-se ligados a realidade encontrada no municipio de
Araguari/MG.

Diante disso, estruturou-se o capitulo para realizagdo do diagnostico das condigdes de
deslocamento diante das diretrizes da PNMU. Dessa forma, os itens do capitulo compdem
uma caracterizagdo geral do sistema de transporte urbano nas cidades brasileiras e em
Araguari/MG, sendo que neste momento, buscou-se evidenciar a importancia do
planejamento da mobilidade nas cidades médias.

Sendo assim foi estruturada e realizada durante a pesquisa uma analise a partir das
diretrizes da PNMU da SEMOB que permitiu identificar quais sdo as diferentes realidades
vivenciadas por pedestres, ciclistas e os usudrios do sistema de transporte publico por dnibus.
As condi¢des de deslocamentos oferecidas e encontradas pelos agentes do transito na cidade
de Araguari/MG, além da percepg¢do desses, constituem a base principal deste capitulo.

Ao longo da realizag¢do dos trabalhos de campo a identificagdo da presencga cada vez
maior da frota de motocicletas, seu constante crescimento, e a consequente representatividade
do servigo de moto-taxi na cidade, me levou a inserir uma analise sobre a participacdo deste
modal nos deslocamentos realizados na cidade de Araguari/MG.

O capitulo ¢ encerrado com a analise da estruturacdo institucional do orgdo
responsavel pela organizacdo do sistema de transporte urbano da cidade pesquisada. Também
foi verificada a consciéncia sobre a mobilidade urbana dos técnicos do orgdo gestor e dos
agentes do transito entrevistados durante a pesquisa.

Nesta parte do trabalho, tem-se por subsidios para verifica¢do da estruturacdo do 6rgao
gestor e da consciéncia dos agentes envolvidos as necessidades de fortalecimento institucional
por parte da administra¢do publica e de composi¢do de um quadro de planejadores e técnicos

qualificados para compreensdo, planejamento e intervencdo no espago urbano sob a



152

perspectiva da mobilidade urbana; assim como a necessidade de incentivo a promoc¢do da

educacdo para a mobilidade urbana.

3.1 - Sistema de Transporte de Passageiros: sua importincia para

mobilidade urbana nas cidades médias

O sistema de transporte urbano cumpre atualmente uma fun¢do importante nas
cidades, principalmente naquelas que possuem porte médio. Isso porque as cidades médias
possuem destaque populacional e econdmico no quadro urbano brasileiro que fazem com que
a mobilidade urbana seja um componente relevante para o desenvolvimento e acesso as
possiblidades proporcionadas.

Diante disso, podemos considerar que atualmente a mobilidade urbana deve ser
entendida e promovida enquanto condi¢do para o exercicio da cidadania, necessaria para que
a comunidade possua meios para cumprir seus direitos e deveres.

Neste sentido, conclui-se que perpassa pela mobilidade urbana o desenvolvimento
municipal em sentido amplo do termo. A cidade assume a responsabilidade de organizar os
meios de transporte, assim como a necessidade de provimento de infraestrutura.

Frente a esses aspectos, percebe-se que a cidade média tratada nesta pesquisa ndo se
encontra em sintonia com tais necessidades, ou mesmo exigéncias, por parte da conjuntura
urbana atual. O que demonstra ser uma consequéncia da falta de uma estrutura organizacional
comprometida para com uma visdo sistémica e a longo prazo, em que os planos urbanisticos
sejam elaborados com a capacidade de vislumbrar os vetores de expansdo urbana, de acordo
com a vocagdo da cidade.

Nao existem sinais de envolvimento da administragdo publica com o cenario para que
a cidade, de acordo com suas caracteristicas e possibilidades regionais, se desenvolva diante
dos pressupostos de um planejamento continuo, capaz de superar a visdo dos planos limitados
e engessados as gestdes municipais.

Faz-se necessario e urgente que as cidades atuais desenvolvam formas de gestdo
comprometidas com o conceito de mobilidade urbana, que possui papel fundamental de
norteador das politicas publicas voltadas ao planejamento do sistema de transporte de
passageiros.

Diante desta postura, a comunidade serd atendida em suas diferentes segmentacdes e

classes sociais, uma vez que a PNMU ¢ incisiva em seu principio de inclusdo social através da
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promocdo de infraestrutura e meios de deslocamentos voltados para o sistema de transporte
publico urbano e para os modais nido-motorizados. Esses modais sdo responsaveis pela
mobilidade das classes de menor poder aquisitivo, as quais representam a maior parcela
populacional.

Fundamentadas no conceito de mobilidade urbana, as politicas urbanas direcionadas
ao planejamento e organizagdo do sistema de transporte de passageiros devem contempla-lo
em sua totalidade. Atendé-lo de acordo com as necessidades estabelecidas pela PNMU.

Organizar o sistema de transporte urbano de acordo com os sistemas viario e de
circulagdo, a acessibilidade e as prioridades anteriormente discutidas, ¢ relevante para a
mobilidade urbana.

Este momento da pesquisa teve por objetivo a realizacdo de um diagndstico da
estruturacdo do sistema de transporte urbano atual da cidade pesquisada, assim como
identificar as condi¢des de deslocamento e o perfil dos agentes do transito.

Também foi verificada se a infraestrutura vidria se encontra compativel com o
transporte de passageiros em suas diferentes modalidades e com as diretrizes nacionais da
mobilidade urbana a partir da percep¢do dos agentes do transito sobre as condi¢des de seu

deslocamento.

3.2 - A mobilidade urbana e o transporte ndo-motorizado

A andlise da matriz de deslocamento das principais cidades brasileiras demonstra que
o transporte ndo-motorizado ainda continua pouco representativo em sua composi¢do. O
estudo realizado pela ANTP nos 438 municipios que compde o Sistema de Informagdo da
Mobilidade Urbana (2008) apresenta que apesar dos deslocamentos realizados a pé e por
bicicleta representarem aproximadamente 41% na divisdo modal (Grafico 12), o transporte
ndo-motorizado representa apenas 7,4% (29 bilhdes km/ano) do total de 390 bilhdes de
km/ano percorridos nas cidades pesquisadas, como pode ser verificado no Grafico 6.

Quando ¢ verificada a participacdo dos ciclistas no total da distdncia percorrida
percebe-se que a caréncia de infraestrutura voltada para a circulagdo de bicicletas ¢ refletida
nessa participacdo. Do total de 29 bilhdes de km/ano referentes aos pedestres e ciclistas,
deslocamentos ndo-motorizados, cerca de 27,6% (apenas 8 bilhdes km/ano) é a distancia

percorrida por bicicletas (Grafico 6).
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Grifico 6 - Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana (ANTP): distancias percorridas
por pessoas por modo (2008)*
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Fonte: Associagdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP).
* (TC = Municipal + Metropolitano + Trilhos)/(TI = Auto + Moto)/(TNM = Bicicleta + A pé).

Ja a andlise anteriormente feita, todavia a partir dos portes demograficos dos
municipios pesquisados, pode-se verificar a baixa mobilidade dos habitantes daquelas cidades
que possuem populacdo total entre 100 e 250 mil habitantes, classificacdo na qual se insere a
cidade de Araguari/MG (111.095 habitantes/Estimativa IBGE - 2009).

De acordo com o Grafico 7 os habitantes residentes das cidades com populagao total
entre 100 e 250 mil habitantes percorrem anualmente uma distancia de 3,3 km/dia, superior
apenas aos 2,9 km/dia das pessoas residentes nas cidades com populacgdo entre 60 e 100 mil.
Sendo que o transporte ndo-motorizado € pouco representativo tanto nas classes discutidas
anteriormente como também nas demais classifica¢cdes demograficas apresentadas.

E importante considerar que esta baixa mobilidade encontrada nas cidades com
populagdo total inferior a 250 mil habitantes ndo se deve somente ao planejamento do sistema
de transporte urbano focado na circulagdo do modal individual motorizado. Isso é resultado
também da inexisténcia de uma atividade econdmica de expressio em grande parte das

cidades que compde o Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana (ANTP).
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Grifico 7 - Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana (ANTP): distancias percorridas

pelas pessoas, por modo e por porte do municipio (2008)"
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Fonte: Associagdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP).

O Grafico 8 reafirma a pouca utilizagdo da bicicleta como forma de deslocamento e a
realizacdo de viagens a pé apenas para atingir destinos a curtas distancias. De acordo com o
grafico em questdo que demonstra a média de quilometros percorridos diariamente por
pessoas, modo de transporte e por porte demografico das cidades analisadas, o transporte ndo-
motorizado é o de menor representatividade, com uma média de dois quildmetros na
classificagdo demografica entre 100 e 250 mil habitantes.

Isso demonstra a fragilidade do planejamento do sistema de transporte urbano das
cidades médias, pois ndo sd@o contemplados os modais ndo-motorizados. Esses modais, de
acordo com as caracteristicas dos deslocamentos realizados por meio desses, podem ser
estimulados e potencializados na matriz de deslocamento das cidades médias a partir do
provimento de infraestrutura que garanta fluidez, eficiéncia e seguranca durante os
deslocamentos de pedestres e ciclistas.

Outro ponto positivo que deve ser explorado ¢ a integragdo das viagens realizadas a pé

e com a utilizagdo da bicicleta com as viagens do sistema de transporte publico por 6nibus. O

' Faz-se relevante salientar que ndo sdo todas as pessoas que se deslocam diariamente nas cidades pesquisadas.
Sendo que muitas realizam deslocamentos algumas vezes por més, o que indica que os dados médios por
habitantes utilizados na pesquisa sdo menores que aqueles que corresponderiam apenas as pessoas que se
deslocam regularmente.
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que deve ser garantido através da criagdo ou mesmo redimensionamento da rede de transporte
existente na cidade, assim como pela garantia de constru¢do de calgcadas padronizadas,
universalmente acessiveis, de uma legislagdo urbana moderna que providencie este novo
desenho urbano e também pela disponibilizagdo de bicicletdrios nos terminais de Onibus e

pontos de embarque e desembarque de maior demanda.

Grafico 8 - Sistema de Informag¢des da Mobilidade Urbana (ANTP): distancias médias

percorridas por viagem (2008)

14 - 13

10

km por usuario/viagem

Coletivo Indnidual Nao motoriz ado Total (ponderada)

|EI>1 Milhdo ®500-1.000 mii  D250-500mil O100-290 mil  mEC-100 mil @ Sistema

Fonte: Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP).

As andlises anteriormente feitas a partir dos dados apresentados pelo estudo da ANTP
sdo contundentes ao demonstrar que as cidades brasileiras precisam avangar no planejamento
do sistema de transporte urbano. Este avanco deve-se concentrar na elaboragdo de politicas
publicas e na criacdo de instrumentos que garantam o provimento de infraestrutura para os
deslocamentos de pedestres e ciclistas.

Os modais nido-motorizados sdo representativos na divisdo modal das cidades, mas
pouco significativos no que se refere as distdncias percorridas. Neste sentido, a integracio
modal pedestre, ciclista e transporte publico por 6nibus contribuiria para a mobilidade urbana

sustentavel das cidades.
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3.2.1 - O pedestre e a mobilidade urbana

No atual cenario do sistema de transporte urbano verificado nas cidades brasileiras a
mobilidade dos pedestres € preocupante. Principalmente do ponto de vista das possibilidades
da realizagdo de deslocamento com eficiéncia e seguranca. As formas de acessibilidade deste
agente do transito produzidas pelo acumulo de experiéncias ao longo do planejamento das
cidades no pais preocupam pesquisadores e gestores do sistema de transporte urbano.

A atual dindmica urbana encontrada implica em um nimero de deslocamento cada vez
mais significativo. Isso é provocado, entre varios fatores, pela representatividade do setor de
servicos, a qual é ainda maior nas cidades médias. Soma-se a isso o porte destas cidades e a
pequena area de ocupacao dos estabelecimentos ligados a este setor, a qual na maior parte das
cidades médias esta ligada a area central.

Dessa forma, de acordo com o contexto esbogado anteriormente, o deslocamento do
pedestre ¢ essencial até mesmo economicamente para as cidades médias. Os pedestres
possuem papel de protagonistas nas cidades brasileiras, sdo agentes importantes no momento
de estudo e anélise do comportamento da matriz de deslocamento.

A importancia do deslocamento do pedestre ¢ constatada quando analisamos o nimero
total de viagens partindo do pressuposto de que cada viagem ¢ composta por um ou mais
deslocamentos. Estudo da ANTP (2008) decompde as viagens classificadas por modo
principal em trechos de modos diferentes, como por exemplo, o trecho andado a pé para
chegar até o ponto de embarque ¢ desembarque do Onibus ou para mudar de uma linha de
onibus para o metro.

O Grafico 9 a seguir demonstra que as pessoas realizam cerca de 57 bilhdes de viagens
por ano compostas por 90,5 bilhdes de deslocamentos. Isso indica que o niimero total de
deslocamentos € 63% superior ao numero total de viagens.

Outra andlise relevante ¢ que da quantidade de deslocamentos realizados nas cidades
pesquisadas, mais de 60% sdo representadas por deslocamentos ndo-motorizados.
Principalmente pedestres, como podemos concluir a partir do Grafico 12 que ilustra a divisao

modal no universo pesquisado.
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Grifico 9 - Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana (ANTP): comparagdo entre

viagens por modo principal e total de deslocamentos feitos por pessoas (2008)
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Fonte: Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP).

A principal causa desta realidade ¢ o fato de todos sermos essencialmente pedestres.
Assim como o deslocamento feito sem a utiliza¢do de meios motorizados ser parte obrigatoria
e fundamental na composicdo dos diversos trajetos a serem estabelecidos e imaginados por
todos.

Nas cidades médias e, consequentemente, na cidade de Araguari/MG, os
deslocamentos realizados pelos pedestres s3o relevantes para o planejamento e
estabelecimento de uma matriz de deslocamento equilibrada.

A inser¢do dos pedestres de forma coerente e comprometida com os principios da
PNMU certamente melhoraria as condi¢des de circulagdo ndo somente desses agentes, mas
também dos ciclistas e, principalmente, dos modais motorizados. Além de contribuir para a
melhoria da qualidade das atividades a serem realizadas no cotidiano urbano.

Entretanto, a circulagdo dos pedestres ndo ¢ definida enquanto prioridade nas cidades
brasileiras. Mesmo diante desta possibilidade de melhoria das condi¢des de circulagdo nas
cidades, de melhor equilibrio da matriz de deslocamento e desoneracdo dos setores
responsaveis por gerir o sistema de transporte urbano.

O incentivo a ndo utilizagdo dos modais motorizados e também pela redugdo das

necessidades de prover com infraestruturas destinadas para a circula¢do destes modais seria
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positivo economicamente para as administracdes das cidades médias. Reduzindo, dessa
forma, os custos e melhoraria a organizacdo do sistema de transporte urbano e,
consequentemente, a qualidade de vida da populagéo.

A representatividade dos deslocamentos realizados por pedestres nas cidades
brasileiras ¢ significativa. Sendo assim, esta relevancia dos deslocamentos dos pedestres ¢ um
incentivo maior para as municipalidades no sentido de proporcionar melhores condi¢des para
a circulagio.

Como analisado anteriormente, a melhoria das condi¢des de deslocamento dos
pedestres contribuiria para a totalidade de viagens. Diminuiria também os gastos dos setores
publicos envolvidos com a gestdo do sistema de transporte urbano e, concomitantemente,
resultaria em maiores beneficios para a mobilidade urbana nas cidades.

Os municipios com populacdo superior a 60 mil habitantes e integrantes do Sistema de
Informagdes da Mobilidade Urbana da ANTP realizaram no ano de 2008 cerca de 57 bilhdes
de viagens, as quais se encontram classificadas de acordo com o modal de deslocamento no
Grafico 10 a seguir.

As viagens realizadas por pedestres sdo responsaveis por 21,6 bilhdes da mobilidade
nestas cidades pesquisadas, ou seja, 37,9% do total de viagens. O indice ¢é representativo e
demonstra a importancia da melhoria das condi¢des de deslocamento para os pedestres nas

cidades brasileiras.
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Grifico 10 - Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana (ANTP): total de viagens
realizadas (2008)
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Fonte: Associagdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP).

Este total de viagens de 57 bilhdes realizadas no ano de 2008 resulta em um indice de
mobilidade de 1,58 por habitante, como apresentado no Grafico 11. O que significa que cada
pessoa realiza uma média de 1,58 viagens por dia, independentemente do modal de
deslocamento utilizado, nas cidades integrantes deste sistema de informacado da ANTP.

O Grafico 11 também apresenta a maior participag¢do dos deslocamentos a pé no indice
de mobilidade das cidades que possuem populagdo total entre 100 e 250 mil habitantes, classe
na qual a cidade de Araguari/MG pertence. Os pedestres sdo responsaveis por 45,1% do
indice de mobilidade nas cidades pertencentes a classe citada anteriormente, ou seja, 0,42 de

um indice total de 0,93.
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Grafico 11 - Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana (ANTP): indice de mobilidade
(2008)
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Fonte: Associagdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP).

Um estudo produzido no ano de 2008 pela ANTP, o qual foi realizado em 438
municipios brasileiros, que abrigavam naquele ano aproximadamente 113 milhdes da
populagdo do pais, cerca de 65% do total de habitantes, foi contundente ao demonstrar a
relevancia dos deslocamentos dos pedestres nestas cidades. O Grafico 12 ilustra a divisdo
modal neste grupo de municipios, na qual os deslocamentos realizados por pedestres

representavam ja naquele ano 37,9% do total.

Grifico 12 - Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana (ANTP): divisdo modal (2008)
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Fonte: Associag@o Nacional de Transportes Publicos (ANTP).
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Esta mesma andlise, entretanto, feita a partir do porte dos municipios pesquisados,
reforca ainda mais a importancia do planejamento voltado para a melhoria das condigdes de
circulagdo dos pedestres nas cidades com populagdo total similar aquela encontrada em
Araguari/MG. De acordo com o Grafico 13 os deslocamentos realizados por pedestres nas
cidades que possuem entre 100 e 250 mil habitantes representam aproximadamente 45 % do

total.

Grifico 13 - Sistema de Informag¢des da Mobilidade Urbana (ANTP): divisdo modal por porte
do municipio (2008)
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Fonte: Associagdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP).

Diante das verificacdes realizadas anteriormente com os dados estatisticos da ANTP,
as quais evidenciaram a representatividade dos deslocamentos dos pedestres nas cidades
brasileiras e, principalmente nas cidades médias, tem-se a seguir uma caracterizacdo das

condi¢des de deslocamentos e do perfil dos pedestres na cidade de Araguari/MG.

3.2.2 - Araguari/MG: o pedestre e a mobilidade urbana

A caracterizacdo do perfil do pedestre e das condi¢des de seu deslocamento na cidade

de Araguari/MG foi realizada a partir da aplica¢do de questionarios na area central da cidade.
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O local foi escolhido por ser de grande circulagdo de pessoas e por apresentar todas as
varidveis a serem investigadas a partir das entrevistas.

A amostragem de pedestres pesquisados foi equilibrada no que se refere ao sexo
destes. De acordo com o Grafico 14 a seguir, 55% dos entrevistados eram do sexo feminino,
sendo os 45% restante do sexo masculino. O equilibrio do resultado demonstra o fato de todos
os agentes do transito serem essencialmente pedestres, ou seja, mesmo aqueles que utilizam

outros meios de deslocamento tém parte deste realizado a pé.

Grafico 14 - Pesquisa Pedestres (Araguari/MG): sexo (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Em relacdo a faixa etaria dos pedestres entrevistados, percebe-se no Grafico 15 que a
idade de maior destaque encontra-se entre 41 e 50 anos, com 35% da amostra pesquisada. As
faixas etarias de 21 a 30 e mais de 51 anos também possuem representatividade, cada classe
com 25% do total de entrevistados. Criancas e adolescentes (até 20 anos) correspondem a
10% dos entrevistados.

Com a analise da faixa etéria dos pedestres de Araguari/MG constatou-se que a maior
representatividade encontra-se entre 21 e 50 anos, ou seja, a populacdo economicamente ativa
da cidade que se desloca até a area central para acessar emprego ¢ os estabelecimentos de

prestagao de servigos.
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Grifico 15 - Pesquisa Pedestres (Araguari/MGQG): faixa etaria (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Com relagdo a atividade profissional dos pedestres pertencentes ao universo de
entrevistados na area central da cidade de Araguari/MG, nota-se que foi encontrada uma
diversidade de profissdes, como pode ser constatado na Tabela 6. Todavia, os pedestres que
tem por profissdo oficios ligados a servigos gerais destacam-se com 35% do total de

entrevistados.

Tabela 6 - Pesquisa Pedestres (Araguari/MGQG): atividade profissional (2010)

Profissao Qte. %
Servigos gerais 7 35
Estudante 4 20
Aposentado 4 20
Secretaria 1 5
Comerciante 1 5
Auxiliar de escritorio 1 5
Auténoma 1 5
Agricultora 1 5
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

De acordo com o Grafico 16 a seguir, 95% dos pedestres entrevistados possuem renda
mensal individual entre 1 e 5 salarios mininos. Toda a amostra pesquisada, ou seja, 100% dos

pedestres entrevistados possuem a renda mensal familiar pertencente a essa faixa salarial.
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Grifico 16 - Pesquisa Pedestres (Araguari/MG): renda'’ individual e familiar (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Estes dados indicam que os pedestres que acessam a area central da cidade de
Araguari/MG possuem poder aquisitivo modesto, sendo atraidos até a area central da cidade
por ser essa um local onde o comércio se caracteriza por ser popular. Todavia, a
administragdo publica deve atentar-se para o fato das intimeras facilidades proporcionadas
para aquisicdo de modais de deslocamento motorizados, principalmente automoveis
particulares e motocicletas.

Essa situacdo tem ocasionado um aumento constante e preocupante da frota de
veiculos das cidades brasileiras, o qual também ja pode ser verificado em Araguari/MG nos
ultimos anos. De acordo com a Tabela 7, a cidade de Araguari/MG apresentou um
crescimento do periodo 2003-2010 da frota total de veiculos de 62,6%.

O planejamento urbano da cidade, juntamente com a organizag¢do e estrutura¢do do
sistema de transporte urbano deve proporcionar condi¢des satisfatérias para circulagdo de
pedestres e ciclistas. Outra iniciativa necessaria ¢ melhorar o tratamento do sistema de
transporte publico por 6nibus para que este aumento da frota de veiculos motorizados seja

minimizado, assim como as suas consequéncias que atingem toda a comunidade.

"' A renda individual e familiar de todos agentes do transito entrevistados foi baseada no valor do salario minimo
vigente no periodo da pesquisa. Valor do salario minimo vigente em Agosto/2010: R$ 510,00.
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Ano Frota Total % de Crescimento
2003 30.640 -

2004 32.484 6,0

2005 34.690 6,8

2006 36.741 5,9

2007 39.850 8,5

2008 44.077 10,6

2009 48.541 10,1

2010* 49.831 2,7

% de Crescimento (2003/2010) 62,6%

Fonte: Departamento Nacional de Transito (DENATRAN).

Org.: FREITAS, M. de P. (2010)
* Dados até Abril/2010.

Quanto a caracterizagdo do motivo de deslocamento dos pedestres (Tabela 8)

entrevistados, a representatividade maior coube aqueles que acessam a area central da cidade

para realizacdo de servigos em geral, como por exemplo, bancarios, ligados a saude (clinicas

médicas), advogados e outros mais.

O deslocamento casa-servigos obteve um indice de 50% da amostra pesquisada,

seguido pelo acesso a area central para atividades que proporcionam lazer aos entrevistados,

com representatividade de 20%.

Tabela 8 - Pesquisa Pedestres (Araguari/MG): motivo de deslocamento (2010)

Motivo de Deslocamento Qte. %
Casa-trabalho 3 15
Casa-escola 2 10
Casa-servicos (bancos, médico, advogados) 10 50
Casa-compras 1 5
Casa-outros 0 0
Lazer 4 20
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

O lazer como motivo de deslocamento de destaque ¢ um fator interessante que pode

ser explicado pela expressividade de pedestres pesquisados que se encontram na faixa etaria

de mais de 51 anos (25% dos entrevistados/Grafico 15).
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Foi verificado a partir do cruzamento dos dados de faixa etidria e motivo de

deslocamento (Tabela 9) que 80% dos pedestres que possuem mais de 51 anos apresentam o

lazer como motivo de deslocamento. Estes realizam na area central da cidade atividades ja

comuns em seu cotidiano, como passeios nas pragas da cidade.

Tabela 9 - Pesquisa Pedestres (Araguari/MGQG): faixa etaria e motivo de deslocamento (2010)

Faixa Etaria i s Ca§a- Casa- | Casa- Lazer | Total
trabalho | escola | servicos | compras | outros
Até 20 anos - 1 1 - - - 2
21 a 30 anos - - 4 1 - - 5
31 a 40 anos - - 1 - - - 1
41 a 50 anos 3 1 3 - - - 7
Mais de 51 anos - - 1 - - 4 5
| Total 3 2 10 1 0 4 20

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

No que se refere ao tempo médio de deslocamentos dos pedestres, verificou-se na

cidade de Araguari/MG, de acordo com a Tabela 10, que a maior parte dos deslocamentos

atinge no maximo 30 minutos, com representatividade de 80%. Isso evidencia que o 0s
b

deslocamentos realizados possuem distdncias ndo significativas que possam causar maior

esforgo por parte dos pedestres.

Tabela 10 - Pesquisa Pedestres (Araguari/MG): tempo de deslocamento (2010)

Tempo de Deslocamento Qte. %
Menos de 10 minutos 4 20
De 11 a 20 minutos 8 40
De 21 a 30 minutos 4 20
De 31 a 40 minutos 2 10
Mais de 41 minutos 2 10
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Ao serem questionados sobre a utilizagdo de outro meio de transporte para

complemento do deslocamento para o seu destino, 65% dos pedestres entrevistados

confirmaram a tendéncia dos deslocamentos a p¢é ndo encerrarem no destino final.
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O Grafico 17 aponta que significativa parcela dos pedestres complementa seus
deslocamentos. Mesmo aqueles que utilizam principalmente outros modais de transporte
também usufruem da infraestrutura destinada para o deslocamento dos pedestres, como
calgadas e vias compartilhadas.

Estas alternativas devem ser incorporadas no planejamento das cidades e incluidas nos
projetos de obras que contemplem o sistema de transporte urbano. Nestes projetos deve ser
garantido que os pedestres tenham preferéncia em seu deslocamento em relacdo aos modais
motorizados, assim como deve ser promovida sua seguranga, visto que sdo expostos a uma

severidade maior no transito das cidades.

Grafico 17 - Pesquisa Pedestres (Araguari/MGQG): utilizagdo de outro meio de transporte
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Ao ser oferecida a possibilidade de elencar os cinco maiores problemas encontrados
durante o deslocamento, os pedestres tiveram dez alternativas para esta escolha, as quais estdo
descritas na Tabela 11 a seguir.

Foi solicitado aos pedestres que as cinco dificuldades fossem classificadas de acordo
com o grau de insatisfacdo em relagdo ao problema vivenciado no cotidiano de seu
deslocamento na cidade, sendo o primeiro problema apontado o mais prejudicial e, assim,
sucessivamente.

O resultado ratificou a maior preocupagdo dos profissionais envolvidos com a area da

acessibilidade das cidades atualmente. As respostas evidenciaram a falta de infraestrutura do
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espago urbano no que é pertinente a construcdo de calgadas que proporcionem principalmente
um maior espago para o deslocamento das pessoas.

Os pedestres entrevistados citaram como maior problema da 4rea central da cidade de
Araguari/MG a falta de manutencdo das calcadas, uma vez que as mesmas se encontram
esburacadas em varios pontos, como pode ser verificado na Foto 19.

Os obstaculos nas cal¢adas alcangaram o segundo lugar na pesquisa, o que ratifica a
fragilidade do Cddigo de Posturas do municipio analisado anteriormente. Como visualizado
nas Fotos 14, 15 e 16, a efetividade do codigo existente € baixa uma vez que principalmente
os estabelecimentos comerciais se utilizam das calgadas para a exposi¢do de mercadorias,
além da disposicdo incorreta de lixo.

Outro costume prejudicial evidenciado pela pesquisa foi a utilizagdo das calgadas
pelos ciclistas na area central, o problema ocupou a terceira posi¢do. Essa situagdo ocasiona o
conflito dos ciclistas com os pedestres no espaco destinado exclusivamente para o
deslocamento a pé das pessoas. O trafego de ciclistas nas calgadas € verificado na Foto 23 e ¢
consequéncia da auséncia de ciclovias e ciclo-faixas que permitam o trafego daqueles que
utilizam a bicicleta como forma de deslocamento.

Também foram citados como problemas em quarto e quinto lugares, respectivamente,
a falta de seguranca durante os deslocamentos dos pedestres e as calcadas estreitas e
desniveladas. A falta de seguranca pode ser creditada ao inicio de uma preocupacdo ja
presente nos grandes centros urbanos do pais que diz respeito a inseguranga por parte das
pessoas em relagdo, principalmente, a violéncia.

As calcadas estreitas e descontinuas evidenciam a inexisténcia de critérios que
permitam a padronizacdo para a constru¢cdo de calgadas sob a perspectiva da acessibilidade
universal. Em varias localidades da area central, ¢ possivel encontrar calgadas estreitas e
descontinuas que dificultam o deslocamento do pedestre, principalmente daquele que possui
deficiéncia e/ou mobilidade reduzida. Tais situagcdes podem ser visualizadas na Foto 20.

Outros problemas que mereceram certo destaque foram o ambiente desconfortavel
encontrado pelos pedestres na area central, devido principalmente ao calor e a grande
circulagdo de pessoas o que gera aglomeragdo no horario comercial; a presenga do comércio
informal (Foto 14) e os diferentes tipos de poluicdo (sonora, visual e atmosférica), embora

com menor evidéncia.



Tabela 11 - Pesquisa Pedestres (Araguari/MG): problemas encontrados durante o

deslocamento (2010)
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Problemas Encontrados Durante o s al
Deslocamento 1° 2° 3° 4° 5° Total da
lugar | lugar | lugar | lugar | lugar | Pontuacio
Calc¢adas esburacadas (sem manutengao) 6 3 2 1 2 52
Obstaculos nas calcadas 2 5 4 2 4 50
Ciclistas trafegando nas cal¢adas 4 3 4 2 2 50
Falta de seguranca 6 2 2 1 2 48
Calgadas estreitas e desniveladas - 3 4 7 1 39
Ambiente desconfortavel (calor) 3 1 - 1 4 25
Comércio informal (vendedores ambulantes) - 2 2 2 1 19
Poluicdo sonora 1 1 3 - 18
Poluicdo visual - 1 1 - 1 8
Poluic¢do atmosférica - 1 - 1 - 6
Outros - - - - - -

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

* Classificagdo: 1° lugar (5 pontos), 2° lugar (4 pontos), 3° lugar (3 pontos), 4° lugar (2 pontos) e 5° lugar (1

ponto).

Também foi solicitado aos pedestres entrevistados que os mesmos classificassem quais

as trés maiores prioridades entre as apresentadas (Tabela 12) para a melhoria das condi¢des de
seu deslocamento. Apds a contagem e classificagdo final de acordo com a pontuacdo
estabelecida, ficou claro que os pedestres t€ém maiores dificuldades principalmente durante as
travessias nos cruzamentos.

A maior prioridade determinada pelos pedestres foi a implanta¢do de sinalizagdo nos
cruzamentos com prioridade para o seu deslocamento, com pontuagdo superior ao dobro
daquela obtida pela segunda prioridade elencada. Isso se deve, dentre outros fatores, a
inexisténcia de semaforos em cruzamentos da 4rea central e a auséncia de um tempo
semaforico especifico para a travessia dos pedestres naqueles em que existe a tecnologia.

A prioridade no momento da travessia ¢ uma alternativa que facilitaria principalmente
a travessia com seguranca de criangas, idosos, gestantes e pessoas com deficiéncia e/ou
mobilidade reduzida.

A falta desta alternativa deve ser tratada com aten¢do pela administragdo publica. O
fato evidencia também a falta de planejamento por parte do setor administrativo de acordo
com diretrizes que direcionem para a defini¢do das condi¢des de deslocamento na cidade de

acordo com as determina¢des da PNMU.
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A nio padronizagdo e auséncia de defini¢do de critérios condizentes com o0s principios
de acessibilidade para a constru¢cdo das calgadas também ficou clara como insatisfagdo dos
pedestres, como ja evidenciado anteriormente no momento da analise dos principais
problemas enfrentados durante os deslocamentos. Aumentar a largura, melhorar a
pavimenta¢do e o nivelamento das calcadas foi a segunda prioridade estabelecida pelos
pedestres entrevistados.

O aumento de policiamento nas ruas obteve a terceira colocagdo entre as prioridades
elencadas; seguida pela necessidade de implantagdo de calgaddo, que deixa claro a
preocupacdo dos pedestres no que € pertinente a melhores espagos para sua circulagdo. J4 a
retirada do comércio informal também foi citada como prioridade, embora sem muito

destaque.

Tabela 12 - Pesquisa Pedestres (Araguari/MG): prioridades para melhoria dos deslocamentos

(2010)
Classificacao*
Prioridades Para Melhoria do Deslocamento 1° 20 30 Total da
lugar | lugar | lugar | Pontuacio

Implantar sinalizagdo nas travessias com prioridade para os

12 2 6 72
pedestres
Aumentar a largura e melhorar a pavimentacio (nivelamento)

3 6 3 36
das cal¢adas
Aumentar o policiamento nas ruas 3 5 5 35
Implantar calgadio 1 5 4 24
Retirar o comércio informal (vendedores ambulantes) 1 2 2 13
Outros - - -

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)
* Classificagdo: 1° lugar (5 pontos), 2° lugar (3 pontos), 3° lugar (1 ponto).

Apbs as verificacdes do perfil e das condi¢des de deslocamentos dos pedestres na area

central de Araguari/MG, foi investigado o envolvimento em acidentes de transito durante a
realizagdo dos percursos (Tabela 13). Apesar das condigdes adversas encontradas, o indice de
envolvimento em acidentes de transito foi de apenas um para as vinte entrevistas realizadas,

sendo que o pedestre envolvido sofreu ferimentos leves como severidade.
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Tabela 13 - Pesquisa Pedestres (Araguari/MG): envolvimento em acidentes (2010)

Envolvimento em Acidentes Qte. %
Sim 1 5
Nio 19 95
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Aos pedestres entrevistados foi solicitada uma avaliagdo sobre as condigdes de
deslocamento dos proprios, por moto-taxi e também por transporte publico por Onibus
(Grafico 18).

Considerando como aprovagdo positiva as avaliagdes “0timo” e “bom” temos que o
maior indice de aprovagdo foi do servigo oferecido pelos moto-taxistas com 65%, seguido
pelas condi¢des de deslocamento encontradas pelos proprios pedestres com 50% de aprovacao
positiva, todavia apenas de avaliacdo classificada como “bom”, pois ndo apresentou “6timo”.
Ja o transporte publico por 6nibus apresentou avaliagdo positiva total de 45%.

A aprovag¢do do servico oferecido pelos moto-taxistas na cidade é preocupante.
Primeiramente, por esse tipo de servico ndo ser regulamentado e ndo obedecer alguma
legislagdo que determine um padrio de atendimento pautado em regras que preze,
principalmente, pela seguranca dos usuarios.

Outro motivo que deve ser analisado pela administragdo publica é que a alta aprovagao
do moto-taxi ¢ preocupante devido o servico ndo oferecer garantias tantos para os moto-
taxistas quanto para os usudrios. Essa falta de garantias aumenta a inseguranca durante o
transporte dos passageiros, pois ndo existe pratica de vistoria das motocicletas, controle sobre

a idade média dessa frota e a condigdo da habilitagdo do condutor.
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Grifico 18 - Pesquisa Pedestres (Araguari/MGQG): avaliagdo das condi¢des de deslocamento

dos pedestres, por moto-taxi e por transporte publico por 6nibus (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

O questionamento a respeito da possivel utilizagdo da bicicleta como meio de
transporte apos a construg@o de bicicletérios, ciclovias e ciclo-faixas foi inserido na pesquisa.
Ja que € uma alternativa considerada importante para o equilibrio da matriz de deslocamento e
do incentivo pela utilizagio de um modal que contribua para uma mobilidade urbana
sustentavel e saudavel para a comunidade.

Todavia, de acordo com o Grafico 19, a proposta ndo recebeu a aceitagdo esperada
pelo total de pedestres entrevistados na area central de Araguari/MG, pois 60% destes ndo

utilizariam a bicicleta apos a destinagdo de espaco viario exclusivo para sua circulacio.
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Grifico 19 - Pesquisa Pedestres (Araguari/MGQG): utilizagdo da bicicleta apds a construgdo de

bicicletarios, ciclovias e ciclo-faixas (2010)

Nao Utilizaria

Utlizaria

0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0 60,0
(9

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Esta verificacdo pode ser entendida pelo deslocamento dos pedestres serem
complementados por outros modais de transporte, como foi atestado no Grafico 17,
principalmente modais motorizados. Outra consideracdo que deve ser feita ¢ que do total de
entrevistados que ndo utilizariam a bicicleta como modal de deslocamento 60% possui mais

de 41 anos (Tabela 14), faixa etaria na qual a utiliza¢do deste modal néo ¢ significativa.

Tabela 14 - Pesquisa Pedestres (Araguari/MG): faixa etéria e utilizagdo da bicicleta apos a

constru¢do de bicicletarios, ciclovias e ciclo-faixas (2010)

Utilizacao da Bicicleta
Faixa Etaria 5 Total

SIM NAO
Até 20 anos - 2 2
21 a 30 anos 2 3 5
31 a 40 anos 1 - 1
41 a 50 anos 5 2 7
Mais de 51 anos - 5 5
| Total 8 12 20

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)
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Mesmo assim a alternativa da criacdo destes espagos destinados para os ciclistas,
bicicletarios, ciclovias e ciclo-faixas, ndo pode ser abandonada ou mesmo preterida pela
administracdo publica.

Estas infraestruturas devem ser implantadas no sistema de transporte urbano,
entretanto de forma planejada, estruturados em rede e de forma que contemplem
principalmente os deslocamentos ‘“casa-servigos”, “casa-trabalho” e “casa-escola”,
representativos nas cidades brasileiras e na cidade de Araguari/MG, como apresentado na
Tabela 8, assim como as localidades onde existem pragas e parques lineares, para incentivo ao
lazer.

A circulag@o de pedestres na cidade de Araguari/MG é expressiva principalmente na
area central (Foto 18). Este ¢ o local de maior dindmica urbana devido a concentracdo de
estabelecimentos ligados aos setores de comércio e prestacdo de servigos, o que torna a
localidade uma érea de forte atrag@o de viagens.

Diante do exposto, a administragdo municipal deve atentar-se para a necessidade de
orientar a ocupag¢do do espago urbano de forma que tenha por resultado a criagdo e
consolidag¢do de alguns sub-centros nas cidades, para que a comunidade possa ter acesso a
algumas de suas necessidades no seu bairro de moradia. Isso diminuiria a atratividade da area
central e melhoraria as condi¢des de deslocamento dos pedestres nesta.

Esta iniciativa de criagdo de alguns sub-centros ocasionaria a redu¢do das distincias a
serem percorridas pela populagdo para acessar servigos de primeira necessidade, como
educacdo, saude e lazer, assim como estabelecimentos ligados aos setores de servigos e
também comerciais.

A elaboracido de politicas ptblicas que promovessem um poli-centrismo em rede, além
de garantir que escolas, hospitais, espacos publicos voltados para lazer e acesso a cultura
sejam construidos préximo as moradias das pessoas, contribuiria para a mobilidade

sustentavel na cidade.
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Foto 18 - Araguari (MG)/Area central: circulagio de pedestres na area central da cidade
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Entretanto, a necessidade maior para a melhoria das condi¢des de deslocamentos para
os pedestres e, consequentemente, para uma maior qualidade do seu caminhar na cidade de
Araguari/MG perpassa primeiramente por uma revisdo da legislacdo que diz respeito ao
planejamento, a construg@o, a manutengao e a fiscalizacdo das calgadas da cidade.

Uma realidade constatada que contribui para as péssimas condi¢cdes de deslocamentos
dos pedestres na area central da cidade de Araguari/MG sdo as condi¢des das calgadas. A
precariedade encontrada nos bairros periféricos verificada nas Fotos 8, 9 e 10 também esta
presente na localidade de maior circulagdo de pedestres, a area central.

Existem locais onde as cal¢adas encontram-se depredadas e sem manutengido (Foto
19). Entretanto, a falta de padronizag@o sob a perspectiva do desenho universal (Foto 20), de
forma que objetive a circulagdo eficaz de pedestres e das pessoas com deficiéncia e/ou

mobilidade reduzida ¢ ainda mais preocupante.
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Foto 19 - Araguari (MG)/Area central: depredagdo e falta de manutengdo de
calgadas
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

A falta de manutengdo das cal¢adas e o pouco espago destinado a essas vias sdo
prejudiciais para o deslocamento dos pedestres. Uma reagdo comum dos pedestres ao ndo
encontrar espaco suficiente para o seu deslocamento € a de circular no leito carro¢avel da via
de transito. De tal forma, pedestres e modais motorizados (automdéveis, caminhdes, dnibus e
motocicletas) passam a dividir e disputar espaco vidrio, entrando em conflito neste momento.

Este conflito no sistema viario, entre pedestres ¢ modais motorizados aumenta o risco

e a severidade dos acidentes de transito, assim como a ocorréncia desses fatos. Estes acidentes
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sdo prejudiciais principalmente para os pedestres, pois estes agentes estdo expostos a uma
severidade maior quando envolvidos em acidentes.

Desse modo, tem-se como resultado pessoas com ferimentos leves e graves que
gerardo gastos significativos para os 6rgdos publicos responsaveis pelos setores de tratamento
da saude. Estes recursos poderiam e deveriam ser investidos em melhorias no sistema vidrio,
campanhas educativas e investimentos em agdes, projetos e programas que tenham por

objetivo a melhoria da mobilidade urbana nas cidades.

Foto 20 - Araguari (MG)/Area central: falta de padronizagio das calgadas
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.
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Nas entrevistas realizadas com os pedestres foi inserida uma questdo que tinha por
objetivo verificar se o agente do transito possui consciéncia sobre a representatividade dos
deslocamentos dos pedestres na divisdo modal das cidades brasileiras.

De acordo com o Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana (ANTP), a forma de
deslocamento a pé € responsavel por 37,9% (Grafico 12) da matriz de deslocamento das
cidades que deste sistema fazem parte, sendo assim a forma de deslocamento mais
representativa.

Do universo de pedestres entrevistados, 75% apontaram o automdvel particular como
a principal forma de deslocamento das cidades brasileiras, conforme o Grafico 20 a seguir.
Este resultado confirma que no imaginario da maioria das pessoas, at¢ mesmo dos proprios
pedestres, o automovel particular possui posicdo de destaque na matriz de deslocamento das
cidades brasileiras. Apenas 15% dos entrevistados indicaram o deslocamento a pé como
aquele mais representativo.

Este resultado apresenta a falta de consciéncia por parte do cidaddo em relagdo a
dindmica do sistema de transporte urbano na cidade. Um trabalho de educacdo e
conscientizagdo voltado para a inser¢do das pessoas como agentes do transito participantes e
responsaveis por essa dindmica, mesmo quando da utilizagdo de qualquer forma de
deslocamento. Esse processo deve ser focado na perspectiva das diretrizes da PNMU, ou seja,
voltado para melhoria das condi¢des de circulagdo e equilibrio da matriz de deslocamento e

para melhoria da qualidade de vida nas cidades.

Grifico 20 - Pesquisa Pedestres (Araguari/MG): modal de deslocamento mais representativo

na opinido dos pedestres (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)
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O perfil do pedestre e do seu deslocamento identificado na cidade de Araguari/MG ¢é
similar aquele encontrado nas demais cidades brasileiras, como ja era esperado. Devido ao
fato de todas as pessoas serem essencialmente pedestres ¢ o deslocamento a pé ser parte
complementar dos deslocamentos também realizados por outros modais. Um outro aspecto
interessante ¢ que existe um equilibrio no que se refere ao sexo dos pedestres entrevistados,
ndo houve um destaque para um dos géneros.

A faixa etdria principal dos pedestres ¢ aquela correspondente a populagdo
economicamente ativa, dos 21 aos 50 anos de idade. Essa ¢ a idade das pessoas que se
encontram no mercado de trabalho. No ambito profissional, os pedestres entrevistados
apresentaram como atividade profissional principal oficios ligados aos servigos gerais. Esse
fato pode ser creditado a representatividade que o setor de comércio e de servigos possui na
cidade, principalmente na 4rea central.

A renda mensal individual e familiar do universo de pedestre entrevistado encontra-se
entre 1 e 5 salarios minimos. O predominio dessa renda mensal predominantemente indica um
poder aquisitivo modesto, entretanto, um alerta deve ser feito diante das condigdes
proporcionadas para aquisicdo dos meios de transporte motorizados, principalmente
automoveis particulares e motocicletas.

Os pedestres tém como motivo de deslocamento de maior destaque o acesso aos
servicos bancdrios, ligados ao setor de saude, advogados e outros mais. Uma verificacdo
interessante foi o lazer com posi¢do de certo destaque em relagdo ao motivo de deslocamento
dos pedestres. J4 no que € pertinente ao tempo médio de deslocamento, foi constatado que 30
minutos é o0 maximo atingido.

Outro fator verificado foi se os pedestres complementam seus deslocamentos com a
utilizagdo de outro modal de transporte, o que foi confirmado pela amostra de pedestres
entrevistada. Realidade que reforca a necessidade da administragdo publica investir em
projetos que contemplem a integracdo modal na cidade, principalmente aquela com o
transporte publico por 6nibus.

A utilizag¢do da bicicleta apds a construgdo de ciclovias e ciclo-faixas ndo foi uma
proposta que recebeu boa aceitagdo, embora as diretrizes da PNMU sejam taxativas ao
orientarem e cobrarem das administracdes publicas investimento em infraestruturas que
contemplem a circulagdo dos ciclistas através da efetivagdo de um planejamento cicloviario.

No que se refere aos principais problemas encontrados pelos pedestres durante os seus
deslocamentos, ficou evidente a insatisfagdo em relacdo ao espago destinado para a circulagdo

na area central. A falta de manutencdo das calcadas, a utilizacdo dessas para exposi¢ao de
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mercadorias por alguns estabelecimentos comerciais e para o trafego de ciclistas receberam
maior destaque no momento da classificacdo das dificuldades encontradas pelos pedestres.

Ao apontarem as necessidades para melhoria das condigdes de deslocamento, os
pedestres indicaram que a prioridade no momento das travessias a partir da implantagcdo de
sinalizacdo semafodrica e moderadores de trafego que permitam isso € essencial na cidade.

Outra necessidade apontada foi a melhoria da pavimentagdo e nivelamento das
calcadas, assim como o aumento dessas. Assim, seria proporcionado maior espago para
circulagcdo e que o indice de envolvimento em acidentes de transito continue baixo como o
encontrado no universo pesquisado, apenas um acidente com ferido leve em um total de vinte
entrevistas realizadas.

Os pedestres avaliaram as condi¢cdes de deslocamento deles proprios, do servigo
oferecido pelos moto-taxistas e pelo transporte publico por Onibus. Neste sentido, ficou
evidente a satisfacdo principalmente com o servigco prestado pelos moto-taxistas, com a maior
aprovacao entre as condi¢cdes de deslocamento avaliadas.

Enfim, apdés a identificagdo do perfil dos pedestres e do seu deslocamento os
resultados devem ser utilizados como subsidios para a elaboragdo e implantagdo de um
planejamento do sistema de transporte urbano na cidade de Araguari/MG que contemple as
diretrizes de uma mobilidade urbana sustentavel.

O provimento de infraestrutura e a criagdo de regras de circulacdo que melhorem as
condi¢des dos pedestres sdo essenciais para inclusdo social do agente do transito de maior
representatividade na divisdo modal das cidades brasileiras juntamente com outra parcela

importante, os ciclistas, que tém seu perfil analisado a seguir.

3.2.3 - O ciclista e a sua mobilidade nas cidades brasileiras

Um elemento importante para uma estruturacdo equilibrada do sistema de transporte
urbano é a inser¢do dos ciclistas na composi¢do da matriz de deslocamentos da cidade. E
necessario realizar um planejamento ciclovidrio que tenha por objetivo organizar o papel da
bicicleta dentro da circulac¢do nas cidades brasileiras.

Na perspectiva da PNMU, a inclusdo da bicicleta ¢ um elemento de promog¢do do
acesso a cidade. O fato ¢ relevante frente a expressiva populagdo urbana brasileira, como ja

discutido anteriormente no primeiro capitulo desta pesquisa.
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A bicicleta assume papel de destaque por ser um meio de transporte vidvel para todos,
de alta capacidade de interacdo com os demais modais de deslocamento e também por
promover a inclusdo social.

A elaboracdo de um planejamento cicloviario contribuiria para a melhoria da
qualidade ambiental através da inser¢do da preocupagdo com o meio associada ao
planejamento do sistema de transporte publico, a circulagdo de veiculos particulares e do uso
e ocupacgao do solo.

Todavia, esta inclusdo do ciclista de forma que seu deslocamento possa ser realizado
com rapidez, eficiéncia e seguranga passa por uma mudanca cultural, mas também de postura
dos orgdos responsdveis pela estruturacdo e gestdo do sistema de transporte urbano. Os
profissionais responsaveis devem elaborar um plano pré-bicicleta compreendido como um
processo de planejamento, implantacio e gestdo de todo um sistema cicloviério.

A bicicleta para ser utilizada como um meio de deslocamento seguro e confortavel
deve contar com um redimensionamento do desenho urbano das nossas cidades e contribuir
para o processo de humanizagdo das mesmas. Esta melhoria da qualidade de vida nas cidades
necessita da mudanga do atual padrao de deslocamento centrado no automoével que tem seus
efeitos negativos distribuidos por toda a sociedade, mesmo aqueles que ndo possuem
automoveis.

A utilizagdo da bicicleta como forma de deslocamento deve ser incentivada
primeiramente por uma nova concepg¢ao de sistema viario, no qual deve ser reservado espaco
urbano para o transito seguro dos ciclistas. A destinagdo de infraestrutura viaria voltada para
os ciclistas perpassa também por uma lei de uso e ocupacdo do solo moderna e coerente com
os principios e os objetivos do conceito de mobilidade urbana.

O planejamento urbano das cidades deve priorizar e criar instrumentos de intervengao,
controle e fiscalizagdo que permitam uma politica de uso e ocupacdo do solo que preze por
um policentrismo em rede e a redugdo dos deslocamentos.

Dessa forma, ndo existird uma dependéncia expressiva das areas periféricas em relacio
a area central unicamente. A medida a ser tomada estimularia o caminhar do pedestre ¢ a
utilizagdo da bicicleta, uma vez que a extensdo dos deslocamentos seria menor devido a
distribuicdo dos equipamentos urbanos.

A utilizagdo da bicicleta contribuiria também para a melhoria da qualidade de vida
principalmente em areas residenciais, as quais se encontram cada vez mais degradadas devido

a utilizacdo do automdvel mesmo em vias destinadas para o trafego local.
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Outros ganhos interessantes sdo a redug¢do da emiss@o de gases poluentes e o melhor
aproveitamento do sistema viario. Quando ¢ analisada a capacidade de circulagdo de pessoas
em uma faixa de trafego, os ciclistas se sobressaem aqueles que utilizam o automdvel
particular, como também aos que se deslocam por 6nibus do transporte publico urbano. Estes

dados podem ser verificados na Figura 6 a seguir.
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Figura 6 - Sistema viario: nimero de pessoas que circulam por uma faixa de trafego
Fonte: SMT/Sa0 Paulo. Expresso Tiradentes, 2006.

As informagdes apresentadas na figura anterior demonstram a importancia de
incentivo aos modais ndo-motorizados e ao transporte publico por 6nibus. Estas modalidades
de deslocamento possuem uma capacidade maior de aproveitamento do espacgo vidrio, além
dos outros beneficios ja comentados.

A PNMU da SEMOB busca alertar os 6rgdos gestores para esta representatividade
identificada na Figura 5. Essa verificac@o ¢ realidade mesmo sem um planejamento urbano
voltado para a estruturagdo do espago urbano de forma que ele atenda as necessidades para o

deslocamento seguro principalmente de pedestres e ciclistas.
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Os deslocamentos por bicicleta nas cidades médias integrantes do Sistema de
Informag¢des da Mobilidade Urbana (ANTP), que possuem entre 100 e 250 mil habitantes, sdo
responsaveis por 0,07 de um indice de mobilidade total de 0,93 (Grafico 11).

Nessa perspectiva, o 6rgdo gestor do sistema de transporte urbano de Araguari/MG
deve atentar-se para tais caracteristicas e incentivar a utilizagdo do modal ao criar linhas
estratégicas orientadas para o provimento de infraestrutura que incentive e permita a
utilizacdo da bicicleta como meio de transporte.

O Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades (2007, p. 1) chama a aten¢do e faz
uma andlise interessante da utilizacdo da bicicleta nas cidades pequenas e médias do pais.

Segundo a publicacdo

Pode-se concluir que a bicicleta ¢ o veiculo individual mais utilizado nos
pequenos centros urbanos do pais (principalmente os municipios com menos
de 60 mil habitantes), que representam mais de 90% do total de municipios
brasileiros. A bicicleta representa grande parte dos deslocamentos nestas
cidades, possui baixo custo, ¢ uma 6tima alternativa ao alcance das pessoas,
e pode ser usada por aqueles que gozam de boa satde, desde a infancia até a
idade mais avancada. Nos municipios situados entre 60 e 100 mil habitantes,
os transportes ndo-motorizados respondem, preponderantemente, pelo
deslocamento das pessoas e proporcionam mobilidade urbana em pequenas
localidades.

Esta representatividade do deslocamento através da utilizagdo das bicicletas nos
centros urbanos pequenos ¢ médios proporciona uma alternativa que se pode considerar até
mesmo modesta do ponto de vista financeiro para as administragdes publicas municipais.

As cidades que apresentam populagido em torno de 100 mil habitantes sdo carentes no
que se refere as linhas de financiamento voltadas para construcdo de infraestrutura destinada a
atender o transporte publico por Onibus, o que pode ser justificado até mesmo pela baixa
demanda.

Assim, o investimento no sistema de transporte urbano com o escopo de melhorar o
atendimento aos ciclistas ¢ uma alternativa para a mobilidade urbana, além de possuir um
custo financeiro pequeno em relagdo ao sistema de transporte publico por dnibus.

A alternativa resume-se em tornar o espaco urbano mais acessivel através da inser¢io
da bicicleta na matriz de deslocamento. Isso promoveria a redug¢do da degradacdo dos espagos
publicos ¢ a sua substitui¢do por infraestrutura vidria destinada a circulagdo dos automoveis,
um processo que gera um circulo vicioso preocupante, pois o espago urbano ¢ finito e o

mesmo nao poderd ocorrer de forma continua, assim como ilustrado na Figura 7.
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Figura 7 - Ciclo dos congestionamentos
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Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente (2009).

A dinamica vivenciada pelas cidades, principalmente a partir da década de 1960,
influenciada pelo processo de urbanizagdo, resultou na perda da ocupagdo dos espagos
publicos de convivio social para o automoével. A invasdo dos veiculos motorizados reduziu
consideravelmente as atividades de recreag¢do urbana.

O cendrio apresentado anteriormente ¢ verificado nas cidades brasileiras e a insercdo
da bicicleta ¢ uma alternativa para coibi¢do e redugdo deste processo de perda de qualidade de
vida nas cidades. Sendo assim, é nesta perspectiva que buscou-se na sequéncia da pesquisa
caracterizar as condigdes de deslocamento e o perfil dos ciclistas, assim como as

necessidades para melhoria de sua mobilidade na cidade de Araguari/MG.

3.2.4 - Araguari/MG: a mobilidade do ciclista

A caracterizagdo do perfil do ciclista da cidade de Araguari/MG e do seu
deslocamento foi realizada na area central. A atividade buscou evidenciar caracteristicas
comuns da amostra pesquisada para que estas possam ser utilizadas como pardmetros e
subsidios para planejamento do sistema de transporte urbano voltado para a criagdo de
condi¢des que estimulem a utilizacdo do modal bicicleta de forma eficiente e segura.

No que se refere ao género predominante do ciclista, a pesquisa deixou claro que a
maior parte dos ciclistas que utilizam bicicleta na area central da cidade sdo pertencentes ao
sexo masculino, como pode ser verificado no Grafico 21.

Do total de entrevistados 90% s@o homens, o que indica que a utilizacdo de bicicletas
por mulheres ndo ¢ uma pratica comum na cidade. Isto poderia ser incentivado através da
cria¢do de ciclovias e ciclo-faixas que proporcionassem o deslocamento voltado para a pratica

de lazer e a contemplagdo dos motivos de deslocamentos “casa-trabalho” e “casa-escola”.
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Grifico 21 - Pesquisa Ciclistas (Araguari/MG): sexo (2010)

Feminino
10%

Masculino
90%

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Em relagdo a faixa etaria dos ciclistas visualizada no Gréfico 22, foi constatado que
esses possuem entre 21 e 50 anos predominantemente, com representatividade de 45% do
total de entrevistados. O que refor¢a a necessidade da criagdo de uma rede cicloviaria que
contemple o deslocamento “casa-trabalho”, pois estd ¢ a faixa etdria das pessoas que
encontram inseridas no mercado de trabalho.

O deslocamento “casa-escola” também ¢é importante para consideracdo dessa rede,
20% dos ciclistas entrevistados possuem até 20 anos de idade, faixa etaria de adolescentes que
frequentam atividades escolares. No entanto, ¢ relevante destacar os ciclistas que possuem
mais de 51 anos, 35% do total, os quais poderiam ser beneficiados com a utilizagdo da
bicicleta para praticas de lazer e atividade fisica em espagos publicos de convivio social
através da aproximagdo das pessoas. Ou seja, a futura estruturagdo de uma rede cicloviaria
seria benéfica para todas as faixas etarias de pessoas que utilizam a bicicleta como modal de

deslocamento.
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Grifico 22 - Pesquisa Ciclistas (Araguari/MG): faixa etaria (2010)

35,04
30,0+
25,0+
(%) 2%
15,0

w . '
5,01

0,0 .
31-40 Mais de 51
Faixa Rtaria

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

A Tabela 15, a seguir, apresenta as profissdes dos ciclistas e refor¢ca as questdes ja
evidenciadas anteriormente no momento de andlise da faixa etdria, ou seja, as profissoes
predominantes sdo as de servigos gerais (60%) e de estudante (20%), sendo que os

aposentados apresentaram um indice de 10% da amostra de ciclistas entrevistados.

Tabela 15 - Pesquisa Ciclistas (Araguari/MGQG): atividade profissional (2010)

Profissao Qte. %
Servigos gerais 12 60
Estudante 4 20
Aposentado 2 10
Comerciante 1 5
Desempregado 1 5
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

A analise do Grafico 23 que demonstra as rendas mensais individual e familiar dos
ciclistas deixa claro que aqueles que utilizam a bicicleta como meio de transporte o faz porque
lhe é conveniente também financeiramente (Tabela 18). Dos ciclistas que participaram da
pesquisa, 75% possuem renda mensal individual entre 1 e 3 salarios, faixa de renda salarial
mensal que atingiu 75% no que se refere também a renda familiar.

Os indices evidenciam que a criagdo de condi¢des para o deslocamento dos ciclistas

para sua participacdo mais significativa na matriz de deslocamento da cidade, significa
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também que o estimulo a utilizacdo da bicicleta significa inclusdo social e alternativa de

acesso a cidade, o que contribuird para democratizagido do espaco urbano.

Grafico 23 - Pesquisa Ciclistas (Araguari/MG): renda individual e familiar (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

O motivo de deslocamento dos ciclistas entrevistados foi preponderantemente “casa-
trabalho”, com 70% do total (Tabela 16). Este dado deixa claro que a bicicleta ¢ uma das
principais alternativas das pessoas para acessarem o local de trabalho na area central.

Sendo assim, por ser a area central também uma localidade onde existe circulacdo
expressiva de outras modais de deslocamento, a administragdo publica deve zelar para que os
ciclistas realizem seus deslocamentos com seguranca e ndo sejam expostos a acidentes, pois

quando envolvidos em acidentes a severidade ¢ alta.
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Tabela 16 - Pesquisa Ciclistas (Araguari/MG): motivo de deslocamento (2010)

Motivo de Deslocamento Qte. %
Casa-trabalho 14 70
Casa-escola 2 10
Casa-outros 2 10
Atividade fisica 1 5
Lazer 1 5
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

O tempo de deslocamento total dos ciclistas possui no maximo 20 minutos de duragio
para a maior parte do total de entrevistados. De acordo com a Tabela 17, esse ¢ o tempo de
deslocamento para 65% daqueles entrevistados. Esse tempo médio de duragdo dos
deslocamentos deve-se as curtas distancias pelos ciclistas e também ao limite imposto pela

utilizagdo da bicicleta, uma vez que exige esforgo fisico.

Tabela 17 - Pesquisa Ciclistas (Araguari/MG): tempo de deslocamento (2010)

Tempo de Deslocamento Qte. %

Menos de 10 minutos 4 20
De 11 a 20 minutos 9 45
De 21 a 30 minutos 1 5
4
2

De 31 a 40 minutos 20
Mais de 41 minutos 10
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

O principal motivo para utilizagdo da bicicleta indicado pelos ciclistas para
deslocamento na cidade ¢ a agilidade do modal diante das condi¢des de transito encontradas
pelos usuarios. Uma pesquisa do Instituto de Energia ¢ Meio Ambiente (2009) demonstrou
que 57% dos ciclistas utilizam a bicicleta por sua agilidade em curtas distancias. Isto ratifica
que a bicicleta proporciona melhor locomogao e acesso a cidade.

Outro ponto positivo € o fato das condi¢des climaticas influenciarem menos no tempo
de viagem dos ciclistas em relagdo aos outros modais de transporte. Neste sentido, a cidade de
Araguari/MG possui outra vantagem por se encontrar localizada em uma regido que possui

como principal caracteristica climatica duas estacdes bem definidas durante o ano, uma
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chuvosa e outra seca, sendo que esta ultima ¢ propicia para utilizagdo da bicicleta. Todavia, o
planejamento de uma arborizagdo que proporcione maior conforto climatico para a circulagdo

de ciclistas ¢ importante, como verificado na Foto 21.

Foto 21 - Utrech (Holanda): arborizagdo planejada para o conforto climatico dos
ciclistas
Autor: Pesquisa Internet (2010).

Segundo a Tabela 18, do total de entrevistados, 45% utilizam a bicicleta por ela
permitir maiores facilidades em certas situagdes momentaneas no sistema viario. Outros
fatores de peso nesta analise foram a rapidez e a economia proporcionada aqueles que sdo
ciclistas, com 20% de representatividade cada.

A bicicleta caracteriza-se por ser um modal que ndo tem necessidade de gastos
financeiros expressivos para sua utilizag¢do. Este resultado € similar ao encontrado na pesquisa
do Instituto de Energia e Meio Ambiente (2009), que apontou que 22% dos ciclistas utilizam

a bicicleta por motivos financeiros.
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Tabela 18 - Pesquisa Ciclistas (Araguari/MQ): principal motivo da utilizacdo da

bicicleta (2010)

Principal Motivo da Utilizacio da Bicicleta Qte. %
Agilidade 9 45
Rapidez 4 20
Economia 4 20
N3ao confia nos 6nibus 2 10
Deslocamento curto 1 5
Outros 0 0
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

O Gréfico 24 demonstra uma caracteristica interessante da pesquisa, a auséncia de
integracdo realizada pelos ciclistas. As entrevistas realizadas indicaram que o total de
entrevistados, ou seja, 100% dos ciclistas ndo utilizam outro modal de deslocamento, como
por exemplo, o transporte publico por 6nibus para chegar ao seu destino.

A situacdo indica a fragilidade do sistema de transporte urbano que ndo possui
instrumentos e infraestrutura que garanta e estimule a integracdo por parte dos ciclistas. A
administracio publica necessita de investimentos em ciclovias que contemplem a liga¢do aos
pontos de embarque e desembarque de maior demanda do transporte publico por Onibus e

também realizar um tratamento nestas localidades no sentido de prové-las com bicicletarios.

Grafico 24 - Pesquisa Ciclistas (Araguari/MG): utiliza¢do de outro meio de transporte (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)
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O Grafico 25 esboga qual a avaliagdo dos ciclistas em relagdo a construgdo de
ciclovias na cidade de Araguari/MG. O nivel de aprovacdo da proposta foi bastante
significativo, pois 90% (6timo e bom) dos ciclistas entrevistado avaliaram a idéia de forma
positiva para a melhoria das condi¢des de deslocamento por bicicleta na cidade.

A aprovacdo da medida demonstra a caréncia de espaco no sistema viario que €
usufruido atualmente pelo ciclista na cidade de Araguari/MG, uma realidade encontrada
também nas demais cidades brasileiras. O Instituto de Energia ¢ Meio Ambiente (2009)
através de pesquisa ja citada anteriormente verificou que apenas 0,15% das vias brasileiras
possuem tratamento para a circulagdo de bicicletas.

Os resultados da pesquisa mencionada indicam que as cidades brasileiras ndo se
encontram preparadas para receber a bicicleta e prejudica a circulagdo dos ciclistas. Esta
realidade desestimula a utilizagdo do modal devido principalmente ao aumento do tempo de

deslocamento e da inseguranca no transito vivenciada pelos ciclistas.

Grafico 25 - Pesquisa Ciclistas (Araguari/MG): avaliagdo sobre a construcdo de ciclovias

(2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Ao apontarem os principais problemas encontrados durante a circulagdo na cidade de
Araguari/MG os ciclistas entrevistados deixaram claro o seu descontentamento para com os
motoristas dos modais motorizados. De acordo com o Grafico 26, a falta de respeito por parte
dos motoristas no transito foi mencionada como a maior dificuldade por 45% dos ciclistas

entrevistados.
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O transito intenso e a inexisténcia de sinalizagdo preferencial para o trafego de
ciclistas também mereceram destaque, ambos os problemas com 20%. Estas dificuldades
evidenciam a falta de espago vidrio destinado exclusivamente para o trafego de bicicletas, por
1sso hd uma sensacdo de conflito com os demais veiculos e a percepcdo da falta de uma

sinaliza¢do responsavel por ordenar o trafego de bicicletas.

Grafico 26 - Pesquisa Ciclistas (Araguari/MG): principais problemas encontrados (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Quanto as expectativas dos ciclistas em relacdo a administragdo publica no que se
refere a projetos para melhorias das condi¢des de deslocamento na cidade, o resultado
apresentado no Gréfico 27 ratifica a falta de respeito por parte dos motoristas para com os
ciclistas demonstrada no Grafico 26. Para 40% da amostra pesquisada, a administra¢do
publica deve preocupar-se com o planejamento e a implantacdo de campanhas educativas que
priorizem a circulagdo dos ciclistas.

A expectativa em relacdo ao provimento de infraestrutura para inser¢do da bicicleta no
sistema de transporte urbano também foi representativa. Outros 40% reivindicam destinagdo
de espaco no sistema vidrio por meio da construgdo de ciclovias e ciclo-faixas na cidade,
acompanhados de 15% que solicitaram melhoria da sinalizagdo e demais 5% que gostariam da

construgao de bicicletarios.
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Grifico 27 - Pesquisa Ciclistas (Araguari/MG): o que esperam da administra¢do publica

(2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

A Tabela 19 apresenta a quantidade de ciclistas entrevistados que se envolveram em
acidentes de transito durante o deslocamento. O envolvimento dos ciclistas em conflito no
sistema viario com modais motorizados ¢ resultado da falta de planejamento urbano e
ordenamento do sistema de transporte urbano voltado para a inclusdo da bicicleta através da
destinag@o de espaco urbano para a construcio de ciclovias e ciclo-faixas.

Do total de ciclistas pesquisados, 30% ja se envolveram em acidentes, o que ratifica a
ndo preocupacdo por parte da administragcdo publica para com o ciclista e o seu deslocamento

de forma segura no sistema viario da cidade.

Tabela 19 - Pesquisa Ciclistas (Araguari/MG): envolvimento em acidentes (2010)

Envolvimento em Acidentes Qte. %
Sim 6 30
Nao 14 70
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

O envolvimento dos ciclistas em acidentes de transito € preocupante também devido a

severidade aos quais os mesmos estdo expostos. A bicicleta ¢ um modal de deslocamento
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fragil diante os demais modais com os quais divide o sistema vidrio, isso implica em acidentes
com alta severidade por parte daqueles que utilizam a bicicleta.

Os 30% dos ciclistas verificados na Tabela 19 se envolveram em um total de dez
acidentes (Tabela 20), sendo que destes 80% resultaram em ciclistas com ferimentos leves ou
graves, o que resultou também em gastos publicos com resgate, socorro médico e tratamento.
Esses gastos poderiam ser investimentos em melhoria para o sistema de transporte urbano e
em campanhas educativas voltadas para a mobilidade urbana, uma reivindicagdo dos proprios
ciclistas, como verificado no Grafico 27.

A reducdo dos acidentes de transito e da severidade envolvendo ciclistas perpassa
obrigatoriamente pela construcdo de ciclovias e ciclo-faixas para circulacdo de bicicletas.
Uma alternativa com capacidade de alteracdo desta realidade ¢ a integragdo e a utilizagdo
compartilhada do espago vidrio entre ciclistas e pedestres, uma vez que a severidade entre
esses usudrios das vias publicas quando do envolvimento em acidentes é menor.

De acordo com o Instituto de Energia e Meio Ambiente (2009) os acidentes
envolvendo ciclistas e automdveis foram reduzidos em 88% na cidade de Sorocaba (SP) com
a constru¢do de ciclovias. Esse resultado foi obtido com a priorizagdo da circulagdo dos

ciclistas frente aos modais motorizados.

Tabela 20 - Pesquisa Ciclistas (Araguari/MG): severidade dos acidentes (2010)

Severidade dos Acidentes Qte. %
N3io sofreu ferimentos 2 20
Ferido leve 7 70
Ferido grave 1 10
Total de Acidentes 10 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

A destinacdo de ciclovias e espagos compartilhados para ciclistas e pedestres ja sdo
uma realidade principalmente nas cidades europeias. A Foto 22 ilustra estas alternativas ja
utilizadas na Suécia que além de reduzirem a quantidade de acidentes e a severidade, fatos

indesejaveis, também promove espagos de encontro e interacdo social.
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Foto 22 - Suécia: ciclovia e espaco compartilhado entre ciclistas e pedestres
Fonte: Pesquisa Internet (2010).

Sendo assim, em relagdo ao perfil do ciclista e as caracteristicas do seu deslocamento,
a cidade de Araguari/MG apresenta uma demanda significativa de usuarios do sexo masculino
que utilizam a bicicleta como a principal modal de transporte.

A cidade possui uma circulacido expressiva de ciclistas principalmente em sua area
central, isso devido a dindmica e representatividade do setor de comércio e servigos e pela
faixa etaria de maior representatividade ser aquela compreendida entre 21 e 50 anos,

correspondente as pessoas que se encontram inseridas no mercado de trabalho que utilizam a
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bicicleta devido a agilidade e a rapidez em deslocamentos curtos de no maximo 20 minutos,
predominantemente.

A expressividade dos deslocamentos realizados pelos ciclistas de Araguari/MG pode
ser constatada pelas bicicletas encontradas na éarea central da cidade, assim como pela
disponibilidade de algumas infraestruturas destinadas para o estacionamento das bicicletas

(Fotos 23 e 24).
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Foto 23 - Araguari (MG)/Area central: bicicletas e auséncia de infraestrutura para
estacionamento

Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.
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Estas infraestruturas verificadas na Foto 23 encontram-se disponibilizadas
principalmente proximas ao setor comercial, de servigos e também das escolas e

universidades. Essa situacdo acontece porque as principais atividades profissionais dos
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ciclistas sdo os servicos gerais, além dos estudos. Estas verificacdes sdo ratificadas pelos
motivos de deslocamento apresentados com maior incidéncia pelos ciclistas: “casa-trabalho” e
“casa-escola”.

A disponibilizagdo de bicicletarios também nas proximidades dos pontos de embarque
e desembarque de maior demanda do sistema de transporte publico por O6nibus seria uma
iniciativa interessante diante da constatagdo de que todos os entrevistados ndo realizam
integragdo com outra modalidade de transporte.

Esta disponibiliza¢do de infraestrutura também deve ser planejada e disposta com o
objetivo de incentivar a integra¢do destes deslocamentos com curta duragdo dos ciclistas na
cidade de Araguari/MG, 20 minutos como verificado na Tabela 17, com o transporte publico

por Onibus.
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Foto 24 - Afauarl ()/ rea central: algumas infraestruturas voltadas para o
estacionamento de bicicletas
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

A infraestrutura destinada para a utiliza¢do dos ciclistas durante seu deslocamento no

sistema viario de Araguari/MG se limita aos bicicletarios verificados na Foto 24. E evidente
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que existe a necessidade se de avancar neste aspecto, uma prioridade a ser trabalhada pelo
orgdo gestor do sistema de transporte urbano.

Este avanco referente a criacdo de melhores condi¢des para inser¢do dos ciclistas na
matriz de deslocamento serd positivo para humanizag¢do da cidade e um instrumento de
inclusdo social. Ja que os ciclistas entrevistados possuem como renda mensal individual e
familiar predominantes a faixa salarial compreendida entre 1 e 3 saldrios, o que implica em
baixo poder aquisitivo e dificuldades para acessar os equipamentos urbanos.

A auséncia desta infraestrutura juntamente com o consideravel numero de ciclistas e
de deslocamentos pelos quais sdo responsaveis provoca uma realidade preocupante
encontrada em grande parte das cidades brasileiras, o perigo vivenciado pelos ciclistas durante
sua circulagio.

Este perigo € proporcionado pela auséncia de espaco vidrio voltado para o trafego dos
ciclistas, assim como de sinalizagdo destinada ao ordenamento e disciplina de seus
deslocamentos. Tal a¢do justifica a aprovacdo por parte dos ciclistas em relacdo a construgao
de ciclovias também verificada nas entrevistas realizadas, assim como o0s principais
problemas apontados durante os deslocamentos, os quais foram a falta de respeito por parte
dos demais motoristas e o transito intenso.

As maiores expectativas em relagdo a administragdo publica vém reforgar a condigdo
dos ciclistas de elemento preterido no planejamento e ordenamento do sistema de transporte
urbano. A destinacdo de espaco no sistema vidrio especifico para o trafego de ciclistas e a
elaboracdo e implantagdo de campanhas educativas foram iniciativas apontadas para inser¢ao
na agenda publica.

A soma destes fatores impde aos ciclistas uma dificil tarefa ao circularem pelas vias
das cidades brasileiras, o que também ¢é evidenciado em Araguari/MG. O sistema viario com
espaco voltado quase em sua totalidade para a circulagdo dos automoveis particulares faz com
que para que possam trafegar, os ciclistas tenham que dividir o espaco viario com os modais
motorizados, o que gera maior inseguranga, dificuldades de trafego para ambos os agentes,
motoristas de automoveis e ciclistas, e a ocorréncia de um maior numero de acidentes com
feridos.

Esta utilizagdo de espago vidrio destinado aos automoveis particulares e demais
veiculos motorizados pelos ciclistas foram registradas na é4rea central da cidade de

Araguari/MG e podem ser verificados na Foto 25 a seguir.
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Foto 25 - Araguari (MG)/Area central: ciclistas utilizam espago vidrios destinado

aos modais motorizados
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

A dificuldade encontrada pelos ciclistas para sua circulagdo prejudica também
pedestres e causa a utilizacdo de outros espagos que ndo sdo destinados para circulagdo de
bicicletas, como os canteiros centrais das avenidas, situacdes exemplificadas pelas Fotos 26 e

b

27 respectivamente.
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Foto 26 - Araguari (Ma)/Aré;i central: ciclista e pedestre dividem calcada para
circulagdo
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.
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Foto 27 - Araguari (MG)/Area central: criancas ciclistas utilizam canteiro central para
lazer
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Os momentos registrados na area central da cidade de Araguari/MG sdo o resultado da
falta de planejamento urbano que ordene o sistema viario de forma que a bicicleta, enquanto
modal ndo-motorizado, seja considerada e definitivamente incorporada como um meio de
deslocamento importante na composi¢do de uma futura matriz de deslocamento a ser criada
na cidade.

A bicicleta deve ter um papel claro definido na organizagdo da circulagdo urbana,
principalmente como meio de integracdo social e aproximacao das pessoas, além de promover

a revitalizacdo dos espagos publicos, como € verificado na Foto 28 na cidade de Curitiba/PR.
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Foto 28 - Curitiba/PR: espagco compartilhado entre pedestres e ciclistas em parque
publico da cidade
Fonte: Pesquisa Internet (2010).

As condi¢des vivenciadas atualmente pelos ciclistas da cidade pesquisada ndo s@o
suficientes para a garantia de trafego dos usuarios do referido meio de transporte de forma
rapida, eficiente e segura. O estudante Guilherme (16 anos) entrevistado durante a pesquisa no
centro da cidade, foi enfatico ao apontar a falta de espaco adequado para a circulacdo dos
ciclistas.

Segundo o estudante, que diariamente utiliza a bicicleta como forma de deslocamento,
a situacdo encontrada nas vias para seu deslocamento ¢ alarmante, em suas palavras “A falta
de espaco adequado ¢ o maior problema encontrado por mim durante meu deslocamento. A
falta de respeito por parte dos motoristas dos automdveis piora ainda mais esta situagdo”.

O estudante também deixou claro sua maior preocupagdo no que se refere a seguranga
dos ciclistas ao ser questionado sobre qual era a sua avaliacdo sobre a construgdo de ciclovias
e qual a expectativa dele sobre a atuagdo do 6rgdo gestor do sistema de transporte urbano da
cidade.

Guilherme relatou que a inexisténcia de ciclovias aumenta o desrespeito sofrido pelos
ciclistas no transito, segundo o proprio “ndo existe ciclovias para que eu possa utilizar e isso
aumenta o desrespeito sofrido por mim quando utilizo a bicicleta”. Ainda de acordo com o

estudante, a destinacdo de espaco vidrio para sua circulagdo ¢ a maior expectativa em relacio
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ao oOrgdo responsavel: “espero que a prefeitura construa ciclovias para nossa maior
seguranga’.

As expectativas apresentadas pelas entrevistas realizadas com os ciclistas justificam-se
principalmente porque esses individuos s@o vitimas do sentimento da inseguranga no transito.
Foi constatado que entre os entrevistados 30% ja se envolveram em um total de dez acidentes
de transito que resultou em oito feridos. A severidade resultante dos acidentes com ciclistas ¢
preocupante por ser alta devido a fragilidade da bicicleta diante aos demais modais de
transporte.

Entretanto, mesmo sendo os ciclistas um elemento de preocupag@o no que se refere ao
envolvimento nos acidentes de transito, os proprios apresentam falta de conhecimento em
relacdo a esta tematica no caso brasileiro como ¢ analisado no Grafico 28 que apresenta a
opinido dos ciclistas sobre o total de acidentes que ocorrem anualmente em todas as cidades
brasileiras.

O grafico seguinte expde o resultado de uma questdo feita aos ciclistas para verificar o
conhecimento e o nivel de seus envolvimentos com as questdes do transito e da mobilidade
urbana nas cidades brasileiras. Os ciclistas foram questionados sobre a quantidade total de
acidentes envolvendo todos os agentes do transito que ocorrem anualmente no Brasil, os quais
sdo aproximadamente 50 mil ocorréncias registradas segundo dados do DENATRAN.

O resultado demonstrou que 70% dos ciclistas pesquisados ndo souberam responder
corretamente, o que evidencia a inexisténcia de uma consciéncia por parte dos proprios
agentes envolvidos em relacdo as questdes cotidianas do sistema de transporte urbano.

Além de campanhas educativas voltadas para o transito de forma generalizada, um
trabalho educativo de acompanhamento do processo de formagdo do cidaddo com apoio de
outras institui¢des deve ser elaborado, formatado e aplicado para que melhoremos a realidade

atual do sistema de transporte urbano no pais.
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Grifico 28 - Pesquisa Ciclistas (Araguari/MG): nimero total de acidentes de transito

que ocorrem anualmente no Brasil segundo a opinido dos ciclistas (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

A falta de dominio da realidade na qual os agentes do transito estdo envolvidos indica
que concomitantemente ao processo de planejamento voltado para a mobilidade urbana e
insercdo da bicicleta na matriz de deslocamento das cidades, deve ser realizado um processo
de educagdo que seja comprometido com a formacdo de cidaddos conscientes sobre a
realidade das questdes do sistema de transporte urbano e o papel de cada um neste processo.

Diante do processo exposto o ciclista como elemento de democratizacdo e
humanizag¢ao das cidades deve ser considerado juntamente com os demais agentes do transito,
principalmente pedestres e usuarios do sistema de transporte publico por dnibus.

Os gestores publicos ndo devem partir do pressuposto de que futuramente todas as
pessoas terdo um automodvel, devem sim pensar em um modelo de cidade pensada para as
pessoas. Nesta perspectiva a bicicleta ¢ um meio socidvel e uma alternativa interessante para
acesso as oportunidades oferecidas nas cidades de realizagdo profissional, lazer e estudos.

A inser¢do da bicicleta na circulagdo das cidades alteraria significativamente a
dinamica urbana através da promocdo de uma melhor qualidade de vida e da obtencdo de
ganhos ambientais por meio da reducdo de emissdo de gases poluentes.

A seguir, tem-se a analise do perfil e das caracteristicas do deslocamento dos usudrios

do transporte coletivo por 6nibus da cidade de Araguari/MG.
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3.3 - Mobilidade urbana e sistema de transporte publico por é6nibus

Neste item ¢ apresentado e comentado o sistema de transporte publico por 6nibus. Esta
modalidade de transporte é relevante para a mobilidade das urbanidades encontradas no
contexto dos paises que estdo em processo de desenvolvimento, pois é responsavel por
significativa parcela do transporte de passageiros.

Todavia, esta participacdo na mobilidade urbana ndo ¢ compensada por um
atendimento que se expresse por meio de um nivel de servigo oferecido com qualidade na
maior parte das cidades brasileiras.

Os indicadores de qualidade sugerem a pouca qualidade do sistema de transporte
publico por Onibus nas cidades, dentre as quais também se destacam aquelas de porte médio
devido a alguns fatores, principalmente pela auséncia de um orgdo gestor estruturado que
assuma o planejamento, o acompanhamento e o controle do servigo.

Um estudo da ANTP, pertencente ao Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana
realizado em 27 capitais e 16 cidades com populagdo superior a 500 mil habitantes, deixa
evidente a pouca representatividade do transporte publico por 6nibus também nestas cidades
de maior porte, o que ja é verificado nas cidades médias.

O estudo também aferiu os impactos gerados pelos modais (Onibus, automdvel e
motocicleta) e realizou um comparativo entre eles. Nesta perspectiva de andlise, o
planejamento e o oferecimento de um servigo de transporte publico por 6nibus, assim como o
provimento das cidades com infraestruturas voltadas para a circulagdo de pedestres e ciclistas
torna-se ainda mais importante.

O que se identificou foi que em todas as variaveis analisadas (consumo de espago,
emissdo de gases poluentes, consumo de energia e geracdo de acidentes) os modais
motorizados individuais, motocicleta e automdvel, sdo responsdveis pelos dados mais
preocupantes. Ja o 6nibus é o modal que apresenta os indicadores mais baixos, como pode ser

visualizado no Grafico 29.
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Grafico 29 - Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana (ANTP): consumo

relativo com a utilizagdo de 6nibus, motocicletas e automoveis (Margo/2010)**
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Fonte: Associagdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP)"?
** Valor do 6nibus = 1.

Os beneficios a serem conseguidos sd@o varios vistos como resultados da inser¢do do
sistema de transporte publico por Onibus, acompanhado do oferecimento de melhores
condi¢des de deslocamento de pedestres e ciclistas nas cidades brasileiras. A Tabela 21 e o
Grafico 30" a seguir fazem um comparativo da totalizagdo dos custos envolvidos em uma

viagem hipotética de sete quildometros no mesmo cendrio analisado anteriormente.

'2 parametros utilizados:

Espaco viario (espaco fisico do veiculo mais espaco livre para circulacdo): automéveis (21 m?); 6nibus (54
m?); motocicletas (8 m?). Ocupagdo média dos veiculos: automéveis (1,5); 6nibus (30); motocicletas (1,1).
Energia: consumo de combustivel — auto (0,10 I/km); 6nibus (0,4 I/’km); moto (0,04 I/km).

Emissdo de poluentes (gramas/km): dados especificos da CETESB para o ano de 2008.

Custo de acidentes: o custo médio de um acidente de moto é 2,4 vezes superior ao de um acidente de automovel
(IPEA-ANTP, 2003). Esta propor¢do foi aplicada ao custo total estimado pelo Sistema de Informagdes da
Mobilidade Urbana da ANTP para os acidentes com autos ¢ motos em 2008 (R$ 7,7 bilhdes) e ponderada pelas
frotas (respectivamente 19,6 ¢ 6,0 milhdes) e pelo total de viagens estimado para cada um dos dois modos em
2008 (respectivamente 15,4 bilhdes e 1,6 bilhdo) (SI/ANTP). O custo estimado dos acidentes com os 6nibus (R$
1,3 bilhdo) foi dividido pelo nimero de viagens realizadas neste modo em 2008 (12,1 bilhdes). Os valores foram
atualizados para Janeiro de 2010 pelo IPCA.

13 Na tabela e grafico sio usados os seguintes conceitos:

Custo social: acidentes de transito ¢ emissdo de poluentes.

Outros custos: impostos, taxas, manutengéo ¢ depreciagio;

Custo de desembolso: tarifas, no caso de 6nibus; combustivel, no caso de moto; e combustivel e
estacionamento, no caso de autos.
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Tabela 21 - Sistema de Informag¢des da Mobilidade Urbana (ANTP): custos de uma
viagem hipotética de sete quilometros (Mar¢o/2010)

Modo Social Outros Desembolso Total
Onibus 020 000 217 2,37
Moto 187 08 074 3,45
Auto gasolina 050 283 223 353
Auto dlcool 0,50 2.94 2,39 5,83

| — valor igual a zero pois supoe-se que a tarifa paga pelo usudrio cobre todos os custos
da operacao.

Fonte: Associagdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP/2010)

O Grafico 30 a seguir permite uma visualizagdo maior dos custos envolvidos na

situagdo hipotética apresentada anteriormente.

Grafico 30 - Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana (ANTP): custos de uma

viagem hipotética de sete quildometros (Marg¢o/2010)
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Fonte: Associagdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP/2010).

A adocgdo do sistema de transporte publico por 6nibus como um fator de potencial para
melhoria da mobilidade urbana nas cidades médias brasileiras € necessaria, contudo, através
de investimentos que priorizem juntamente com esta modalidade a circulagdo também dos
pedestres e ciclistas. Isso reduziria os custos elencados no Grafico 30 produzidos pelos

modais individuais de deslocamento, ou seja, a motocicleta e o automoével particular.
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No contexto de constante aumento da frota de veiculos particulares, principalmente
motocicletas, como demonstrado na cidade de Araguari/MG pela Tabela 37, o sistema de
transporte publico por Onibus se torna uma alternativa necessaria para o equilibrio da matriz
de deslocamentos também das cidades médias brasileiras. O sistema de transporte publico da
cidade de Araguari/MG ¢ caracterizado e analisado no item seguinte juntamente com o perfil

dos usuarios e dos deslocamentos.

3.3.1 - Araguari/MG: sistema de transporte publico por onibus

O sistema de transporte publico por 6nibus da cidade de Araguari/MG ¢ fragil no que
¢ pertinente a sua estruturag@o, organizacio e gestdo. A qualidade da prestag¢do de servigco nao
alcanga niveis que atendam as necessidades de seus usudrios. Neste sentido, para melhor
verificagdo deste sistema, foi tracado o perfil dos usudrios e as caracteristicas de seus
deslocamentos.

As entrevistas realizadas com os usuarios demonstraram que 70% do total de
entrevistados sdo do sexo feminino, de acordo com o Grafico 31. Entretanto, o sistema de
transporte publico por 6nibus da cidade de Araguari/MG e das demais cidades brasileiras

destinam-se a uma parcela significativa da populacio independente do sexo.

Grifico 31 - Pesquisa Usuérios do Transporte Publico por Onibus (Araguari/MG): sexo
(2010)

Feminino
70%

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)
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O Gréfico 32 apresenta a faixa etaria dos usudrios entrevistados e de acordo com o
mesmo aqueles que possuem entre 21 e 50 anos, a populagdo economicamente ativa inserida
no mercado de trabalho, possui maior representatividade com um total de 45% do total de
entrevistados.

Esses dados indicam que o transporte publico por dnibus possui papel importante no
cotidiano das pessoas e, consequentemente, ¢ responsavel por parte do comprometimento da
renda das familias. Essa importancia atribuida ao meio de transporte analisado aumenta a
responsabilidade da administracdo publica no sentido de oferecer um sistema que seja

eficiente e equilibrado financeiramente.

Grifico 32 - Pesquisa Usuarios do Transporte Publico por Onibus (Araguari/MG): faixa

etaria (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

A Tabela 22 demonstra que dentre as atividades profissionais dos usuarios do sistema
de transporte publico por 6nibus se destacam aquelas ligadas a servigos gerais. Do universo
pesquisado, 60% dos entrevistados possuem como profissdo atividades que ndo sdo bem
remuneradas e levam os profissionais a dependerem do servico publico ofertado.

Percebe-se que os usudrios do transporte publico por dnibus o utilizam principalmente
para acesso ao local de trabalho e também para realizagdo de servigos do cotidiano, como ¢
analisado posteriormente na Tabela 23. Existe a necessidade de promover alternativas para
utilizagdo do transporte publico para acesso também a atividades de lazer, assim como a
utilizagdo dos espagos publicos. A utilizagdo do sistema de forma integrada com a bicicleta é

uma iniciativa interessante neste sentido.
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Tabela 22 - Pesquisa Usuarios do Transporte Publico por Onibus (Araguari/MG): atividade

profissional (2010)
Profissao Qte. %
Servigos gerais 12 60
Estudante 4 20
Aposentado 3 15
Enfermeira 1 5
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

A renda mensal individual e familiar dos usuarios indica que a maior parte das pessoas
que utilizam o servigo prestado na cidade de Araguari/MG o fazem devido o mesmo ser a
alternativa condizente com a sua situagdo financeira.

A pesquisa demonstrou que 90% dos entrevistados possuem renda individual até trés
salarios minimos, sendo que 65% do universo total tém renda familiar também dentro desta
faixa salarial, conforme o Grafico 33.

O custo com deslocamentos urbanos tém cada vez mais comprometido a renda das
familias brasileiras, principalmente nos ultimos 30 anos. Um estudo do IBGE apontou que
neste periodo a parcela da renda familiar destinada aos custos de deslocamentos saltou de
11,2% para 19,6%.

Em relagdo as despesas de consumo, que inclui também alimentagdo e habitagdo, o
transporte foi aquela que apresentou curva de crescimento mais representativa. Alids, se gasta
mais com transporte do que com saude (7% de comprometimento da renda familiar) segundo
Pesquisa de Or¢amentos Familiares (POF) do IBGE.

Nesta perspectiva, os custos com a mobilidade pelo transporte publico por dnibus para
a populagdo tém cada vez mais aumentado o comprometimento da renda das familias com os
deslocamentos na cidade.

Um fator preponderante para o aumento dos custos envolvidos com a mobilidade
urbana ¢é a auséncia de subsidios oferecidos pelo governo a serem destinados para reduzir o
custo final para os usuarios. Experiéncias e politicas publicas direcionadas no sentido de
subsidiar a mobilidade urbana através do sistema de transporte publico urbano principalmente
em cidades europeias contribuem para o incentivo a utilizacdo do mesmo e a reducdo do

numero de veiculos particulares em circulagio.
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Na cidade de Araguari/MG, por exemplo, um trabalhador que possui salario de RS
510,00 e possui atividade de segunda a sabado, ao final de um més tem 17,9% (R$ 91,20) de
seu salario comprometido unicamente com seus deslocamentos ‘“casa-trabalho”, excetuando
as despesas com o transporte de seus filhos e para outras atividades como compras, lazer e

acesso a Servigos.

Grafico 33 - Pesquisa Usuarios do Transporte Publico por Onibus (Araguari/MG): renda
individual e familiar (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Em relagdo ao motivo de deslocamento dos usuarios do transporte publico por dnibus
apresentado na Tabela 23, ficou evidente que esta forma de deslocamento é responsavel por
proporcionar aos seus usudrios a principal forma de acesso as atividades comuns do cotidiano
dos usuarios.

Da amostra pesquisada 60% dos entrevistados utilizam o transporte publico por dnibus
para realizarem tarefas e necessidades que se apresentam necessarias no dia a dia das pessoas,
como por exemplo, servigos bancarios, compras e tratamentos médicos. O deslocamento

“casa-trabalho” também apresentou relevancia para os usuarios com 25%.
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Tabela 23 - Pesquisa Usuarios do Transporte Ptblico por Onibus (Araguari/MG): motivo de
deslocamento (2010)

Motivo de Deslocamento Qte. %
Casa-trabalho 5 25
Casa-escola 2 10
Casa-outros 12 60
Atividade fisica 1 5
Lazer 0 0
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Ja em relag@o aos tempos de deslocamentos dos usudrios, verificou-se que os espagos
de tempo se encontram predominantemente entre 11 e 30 minutos (Tabela 24). Segundo a
pesquisa, 85% das viagens possuem tempo total compreendido neste intervalo. Isso acontece
porque as linhas possuem itinerérios radiais e realizam a ligacdo dos bairros periféricos com a
area central, sendo que a maior parte os usudrios tem como origem e destino nestas

localidades.

Tabela 24 - Pesquisa Usuarios do Transporte Publico por Onibus (Araguari/MG): tempo de
deslocamento (2010)

Tempo de Deslocamento Qte. %
Menos de 10 minutos 0 0
De 11 a 20 minutos 6 30
De 21 a 30 minutos 10 50
De 31 a 40 minutos 3 15
Mais de 41 minutos 1 5
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

A Tabela 25 indica que o sistema de transporte publico por 6nibus nao ¢ utilizado com
frequéncia pela populacdo da cidade. Para 75% dos entrevistados a utilizacdo do servigo
prestado ¢é esporadica durante a semana. Isto confirma o motivo de deslocamento ja analisado
anteriormente na Tabela 23 que indicou que a utilizagdo do sistema para realizagdo de

servicos € representativa.



do numero de veiculos particulares utilizados.
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A utilizagdo do sistema de forma ndo frequente pelos usudrios indica que outras
alternativas de deslocamento possuem maior representatividade na matriz de deslocamento
existente atualmente na cidade. Os dados evidenciam também que existe a necessidade de
melhoria do servigo ofertado pela administragdo publica, uma vez que o sistema de transporte

publico por 6nibus € importante para o equilibrio da matriz de deslocamento e para reducio

Tabela 25 - Pesquisa Usuarios do Transporte Publico por Onibus (Araguari/MG): quantidade

de vezes que utiliza o transporte publico por 6nibus semanalmente (2010)

Utilizacdo do Transporte Piblico Por Onibus Qte. %
Apenas 1 5 25
Duas vezes 5 25
Trés vezes 5 25
Quatro vezes 0 0
Cinco vezes 2 10
Mais de 5 3 15
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

de onibus que utiliza para chegar ao seu destino (2010)

e realizarem a ligagdo entre os bairros periféricos e a area central da cidade.

A maior parte dos usuarios utiliza em seus deslocamentos apenas um 6nibus (85% do

total/Tabela 26). O que se deve ao fato de as linhas existentes possuirem como fungdes radiais

Tabela 26 - Pesquisa Usuarios do Transporte Publico por Onibus (Araguari/MG): quantidade

Quantidade de Onibus Qte. %
Apenas 1 17 85
2 2 10
Mais de 2 1 5
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

O sistema existente ndo contempla a integracdo tarifaria possivel de ser realizada com
a utilizacdo de apenas uma tarifa, de forma temporal ou fisica. Para ndo comprometimento da

renda, o usuario tem preferéncia por utilizar apenas uma alternativa de linha. Entretanto,
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quando este complemento de deslocamento acontece o mesmo ¢ realizado com a utilizagdo de

outros modais de deslocamento, porém em menor nimero como indica o Grafico 34.

Grifico 34 - Pesquisa Usuérios do Transporte Publico por Onibus (Araguari/MG): utilizagio
de outro meio de transporte (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

No que se refere ao tempo de espera dos usudrios nos pontos existentes para o
embarque e desembarque, a pesquisa demonstrou que 70% dos entrevistados esperam entre 5
e 20 minutos para acessarem o sistema, conforme Tabela 27.

Uma reformulacdo no sistema através da implantagdo de alternativas de integracdo ¢ a
inser¢do de canais de comunicagdo com o usudrio que disponibilizassem informagdes sobre os
itinerarios e os quadros de horérios das linhas seria positivo e reduziria o tempo de espera nos
pontos existentes.

Atualmente, a internet e os celulares t€ém sua utilizacdo popularizada e constituem
importantes canais de comunicacdo das pessoas, o que os tornam alternativas para o

fornecimento de informagdes aos usuarios.
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Tabela 27 - Pesquisa Usudrios do Transporte Publico por Onibus (Araguari/MG): tempo de

espera no ponto de embarque e desembarque (2010)

Tempo de Espera Qte. %
Menos de 5 minutos 0 0
De 5 a 10 minutos 6 30
De 10 a 15 minutos 4 20
De 15 a 20 minutos 4 20
Mais de 20 minutos 6 30
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Também aos usudrios do sistema de transporte publico por Onibus foi dada a
oportunidade de enumerar e classificar os maiores problemas encontrados por eles durante os
seus deslocamentos. Os problemas que receberam maior destaque foram os atrasos dos onibus
€ a ma conservacao dos mesmos veiculos.

De acordo com a Tabela 28, as duas situacdes reclamadas se destacaram em relagdo as
demais e indicam uma fragilidade da administragdo publica no sentido de contemplar o
sistema com uma equipe de fiscalizacdo que tenha por atribuigdes a verificagdo e a coibicdo
principalmente dos atrasos que afetam diretamente os usuarios.

O valor atual da tarifa, as poucas op¢des de linha e a lotagdo dos veiculos também
foram problemas destacados pelos usuérios, embora com menor relevancia como verificado
na Tabela 28.

Segundo os dados da pesquisa organizados na Tabela 28, ficou evidente o maior
descontentamento dos usudrios é em relagdo as poucas opcdes de linhas, que atualmente sdo

um total de nove (Quadro 1).
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Tabela 28 - Pesquisa Usudrios do Transporte Publico por Onibus (Araguari/MG): principais

problemas encontrados durante os deslocamentos (2010)

Classificacao*
Principais Problemas do Transporte Piblico Por Onibus 1° 20 30 Total da
lugar | lugar | lugar | Pontuacio

Onibus atrasado 8 7 2 63
Onibus sujo e mal conservado 7 8 2 61
Valor da tarifa 2 3 5 24
Poucas opg¢des de linha 2 1 6 19
Onibus sempre lotado 1 1 5 13
Outros - - -

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)
* Classificagdo: 1° lugar (5 pontos), 2° lugar (3 pontos), 3° lugar (1 ponto).

A auséncia de um 6rgao ligado a administragcdo publica que assuma a responsabilidade

gerir o sistema € preocupante do ponto de vista da necessidade de alcance de rentabilidade

social do mesmo.

A realizacdo do planejamento operacional por parte da propria empresa operadora do

servico ¢ uma decisdo delicada por parte do poder publico municipal. Isso implica em dar
autonomia ao setor privado, ndo detentor de uma consciéncia social, ou mesmo maturidade,
para comprometer-se com o oferecimento de um servigo de qualidade que atenda plenamente
as necessidades da demanda da populagdo usudria, considerando a totalidade da cidade e a
contemplagdo de todas as faixas horarias, ndo somente aquelas em que o servico se apresenta
mais rentavel.

O planejamento e organizacdo do servigo de transporte publico por Onibus ¢ de
responsabilidade da empresa operadora Expresso Cidade de Araguari, a qual possui um total
de 64 funcionarios contratados. O quadro de funcionarios da empresa é apresentado na Tabela

29 a seguir.
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Tabela 29 - Expresso Cidade Araguari/MG: quadro de funcionarios da empresa (2010)

Funcao Qte
Motoristas 25
Cobradores 25
Fiscais 4
Manutencio 5
Administragdo/Diretoria 5
Total 64

Fonte: Departamento de Transportes Urbanos/Prefeitura Municipal de Araguari

(MG).

Organizado por: Matteus de Paula Freitas, 2010.

A empresa de capital privado opera nove linhas na cidade com uma frota total de

apenas 12 veiculos, dos quais nove pertencem a frota operante e os trés restantes sdo

utilizados como veiculos reservas, conforme Tabela 30.

Tabela 30 - Araguari (MQG): relagdo da frota por linha do transporte ptblico por 6nibus

(2010)
N° de Ordem Nome da Linha Frota
01 Amanhece 01
02 Piracaiba 01
03 Fatima - Rodoviaria 01
04 Santa Helena - Ouro Verde 01
05 S0 Judas - Centro 01
06 Ouro Verde - Novo Horizonte 01
07 Sdo Judas - Beatriz 01
08 Distrito Industrial 1 01
09 Circular 02 01
Total da Frota Operante 09
Frota Reserva 03
Total da Frota do Sistema 12

Fonte: Departamento de Transportes Urbanos/Prefeitura Municipal de Araguari (MG).

Organizado por: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Essa frota é também envelhecida no que diz respeito a sua idade média, a qual é

superior a nove anos de acordo com a Tabela 31. Do total de veiculos disponiveis no sistema

de transporte publico sete possuem dez anos de operacdo, ou seja, 58% da frota. Os dados

implicam em condig¢des desfavoraveis para o atendimento a populagio usuaria, como pode ser

conferido na Foto 29.
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N°de | Prefixo do Marca Chassis Ano de Idade do

Ordem Veiculo Fabricacido | Veiculo (Anos)

01 5033 FORD B-1618 1995 15

02 5035 FORD B-1618 1995 15

03 6109 Mercedes Benz OF 1721 2000 10

04 6110 Volkswagem 17.210 2000 10

05 6111 Volkswagem 17.210 2000 10

06 6112 Mercedes Benz OF 1721 2000 10

07 6113 Mercedes Benz OF 1721 2000 10

08 6114 Volkswagem 17.210 2000 10

09 6115 Volkswagem 17.210 2000 10

10 6116 Volkswagem 15.190 EDO 2007 03

11 6117 Volkswagem 15.190 EDO 2007 03

12 6118 Volkswagem 15.190 EDO 2007 03
Idade Média da Frota 09

Fonte: Departamento de Transportes Urbanos/Prefeitura Municipal de Araguari (MG).
Organizado por: Matteus de Paula Freitas, 2010.

O Departamento de Transportes Urbanos informou que o edital de licitagdo ndo

determinou exigéncias claras em relacdo a idade média da frota que a empresa deveria

apresentar para prestacdo do servigo. Segundo o proprio departamento, foi solicitado apenas

que a frota estivesse em bom estado de conservagdo para a sua utilizagcdo, ndo sendo fixada

uma idade média maxima a ser permitida.

Esta informac¢do demonstra a fragilidade durante a elaboragdo do processo licitatorio

que ¢ importante para o estabelecimento de exigéncias que determinardo garantias para uma

prestacdo de servico de qualidade para a comunidade. Neste sentido, a idade média da frota a

ser apresentada para utilizag¢@o, assim como sua acessibilidade para atendimento as pessoas

com deficiéncia ou mobilidade reduzida devem ser contempladas.
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Foto 29 - Araguari (MG): interior de 6nibus pertencente a frota operante
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2009.

Os usudrios também enumeraram e classificaram quais s@o as prioridades para que o
servico ofertado aos mesmos seja melhorado. A fragilidade da acessibilidade do sistema
também ficou evidente nos dados da Tabela 32.

A segunda maior prioridade de acordo com os usudrios ¢ a contemplagdo das
infraestruturas pertinentes ao sistema (6nibus, mini-terminais, pontos de embarque e
desembarque) com rampas acessiveis para a utilizagdo pelas pessoas portadoras de deficiéncia
e/ou mobilidade reduzida. A crescente demanda da populacdo idosa ¢ um fator a ser
considerado pelas administragdes no momento de planejamento do sistema de transporte
urbano.

Os usudrios também apontaram como prioridades a melhoria das condic¢des da frota, a
redugdo da tarifa (atualmente R$ 1,90) ¢ a melhoria das condi¢des estruturais dos pontos de

embarque e desembarque.
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Tabela 32 - Pesquisa Usudrios do Transporte Publico por Onibus (Araguari/MG): prioridades

para melhoria do transporte publico por 6nibus (2010)

Prioridades Para Melhoria do Transporte bl
Piblico Por Onibus 1° 2° 3° 4° 5° Total da
lugar | lugar | lugar | lugar | lugar | Pontuacio
Criagdo de mais linhas de 6nibus 9 4 3 3 1 77
Rampas para usudrios com deficiéncia ou
mobilidade reduzida 3 ? 3 4 ! 69
Melhorar as condig¢des da frota 3 2 7 4 4 56
Redugao da tarifa 2 2 5 6 7 52
Pontos de embarque e desembarque com melhor 3 3 ) 5 7 50
infraestrutura
Outros - - - - - -

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.

Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

* Classificagdo: 1° lugar (5 pontos), 2° lugar (4 pontos), 3° lugar (3 pontos), 4° lugar (2 pontos) e 5° lugar (1

ponto).

A cidade com mais de 100 mil habitantes conta com nove linhas de transporte, sendo

que duas destas atendem os distritos municipais, Amanhece e Piracaiba, o que reduz ainda

mais as possibilidades e alternativas de atendimento a comunidade do distrito sede.

Quadro 1 - Araguari (MG):

relac@o das linhas do transporte publico por 6nibus (2010)

N° de Ordem Nome da Linha
01 Amanhece
02 Piracaiba
03 Fatima - Rodoviaria
04 Santa Helena - Ouro Verde
05 Sao Judas - Centro
06 Ouro Verde - Novo Horizonte
07 Sao Judas - Beatriz
08 Distrito Industrial 1
09 Circular 02

Fonte: Departamento de Transportes Urbanos de Araguari/MG.
Organizado por: Matteus de Paula Freitas, 2010.

A inexpressiva quantidade de linhas e os poucos veiculos utilizados pela operagdo do

sistema, aliado a baixa qualidade dessa frota, refletem negativamente no equilibrio

econdmico-financeiro do sistema de transporte publico por Onibus. Este desequilibrio ¢
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refletido no planejamento tarifario e atinge apenas o usudrio final, uma vez que o sistema nao
recebe subsidio algum do poder publico.

O desequilibrio econdmico-financeiro do sistema de transporte publico ¢ ocasionado
por inimeros fatores, mas principalmente por equivocos do planejamento operacional do
sistema e da falta de sintonia e integracdo entre este planejamento operacional e o
planejamento tarifario.

A falta de complementaridade entre as atribuigdes dos setores de planejamento ¢
refletida na programac¢do e caracteristicas das linhas e seus itinerarios. A programacio
referente a quantidade de viagens oferecidas e a quilometragem a ser percorrida pelo sistema
¢ determinante para sua racionalidade. Atualmente, todo o sistema de transporte publico por
onibus em Araguari/MG oferece um total de 107 viagens nos dias uteis, 80 aos sabados e 55

aos domingos (Tabela 33).

Tabela 33 - Araguari (MG): nimero de viagens diarias oferecidas por linhas do transporte

publico por 6nibus (2010)

N de . Nde | Nde | Na
Ordem Nome da Linha Viagens Viagens Viagens
Dias Uteis Sabados | Domingos

01 Amanhece 8 7 4
02 Piracaiba 3 3 2
03 Fatima - Rodoviaria 14 8 0
04 Santa Helena - Ouro Verde 15 15 12
05 Sdo Judas - Centro 15 13 10
06 Ouro Verde - Novo Horizonte 15 15 12
07 Sdo Judas - Beatriz 15 0 0
08 Distrito Industrial 1 3 3 3
09 Circular 02 19 16 12
Total 107 80 55

Representatividade Sobre o Dia Util 100% 75% 51%

Fonte: Departamento de Transportes Urbanos de Araguari/MG.
Organizado por: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Ja no que é pertinente a quilometragem total do sistema, foi verificado que durante os
dias uteis sdo percorridos um total de 1.945, 7 km, sendo 1.586,8 km aos sabados ¢ 1.097, 4

durante os domingos (Tabela 34).
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Tabela 34 - Araguari (MG): quilometragem didria percorrida do transporte publico por

onibus (2010)
N° de . Extensio uilometragem uilometragem uilometragem
Ordem S db Ll (Km) ? Dias ﬁteigs ? Sz’nbadosg ? Domingogs
01 Amanhece 48 384 336 192
02 Piracaiba 77 231 231 154
03 Fatima - Rodoviaria 9.6 134,4 76,8 0
04 Santa Helena - Ouro Verde 16,6 249 249 199,2
05 Sao Judas - Centro 17,6 264 228.8 176
06 Ouro Verde - Novo Horizonte 13,4 201 201 160,8
07 Sao Judas - Beatriz 12,1 181,5 0 0
08 Distrito Industrial I 23,0 69 69 69
09 Circular 02 12,2 231,8 195,2 146,4
Total 229.5 1.945,7 1.586,8 1.097.4
Representatividade Sobre o Dia Util 100% 82% 56%

Fonte: Departamento de Transportes Urbanos de Araguari/MG.
Organizado por: Matteus de Paula Freitas, 2010.

A inexisténcia de um trabalho conjunto pode levar a custos desnecessarios com

infraestrutura, veiculos, recurso humano e despesas administrativas que tornardo o sistema

oneroso.

A falta de racionalidade do sistema ¢ agravada pela baixa demanda usudria do

transporte publico por 6nibus do municipio de Araguari/MG, como pode ser verificado na

Tabela 35.

Todo sistema transporta diariamente uma média de aproximadamente 4.500 usudrios,

o que ¢ registrado nos dias uteis, incluindo a demanda das linhas responsaveis por atender aos

distritos de Amanhece e Piracaiba. A representatividade do nimero € baixa diante da

demanda potencial, uma vez que a cidade possui aproximadamente 100 mil habitantes apenas

de populagdo urbana.
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Tabela 35 - Araguari (MG): média da demanda diaria por linha do transporte publico por

onibus (2010)
N° de . Passageiros | Passageiros | Passageiros
Ordem Nome da Linha Dias %teis Szibfdos Domigngos
01 Amanhece 364 221 132
02 Piracaiba 115 99 61
03 Fatima - Rodoviaria 569 290 -
04 Santa Helena - Ouro Verde 631 356 291
05 Sao Judas - Centro 721 394 89
06 Ouro Verde - Novo Horizonte 579 335 212
07 Sdo Judas - Beatriz 457 - -
08 Distrito Industrial 1 59 39 31
09 Circular 02 948 544 345
Total 4.443 2.278 1.161
Representatividade Sobre o Dia Util 100% 51% 26%

Fonte: Departamento de Transportes Urbanos de Araguari/MG.
Organizado por: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Na analise da oferta de viagens de acordo com a classificacdo referente aos dias da
semana, foi verificado que existe um desequilibrio em relagdo a quilometragem percorrida e a
demanda que o sistema consegue transportar. Enquanto nos sabados ¢ ofertado 75% das
viagens programadas para os dias Uteis, o sistema apresenta uma quilometragem percorrida
com 82% de representatividade e consegue transportar apenas 51% da demanda dos dias
uteis.

A mesma situagdo é encontrada aos domingos, é ofertado 51% das viagens em relacdo
aos dias uteis, percorridos 56% da quilometragem e transportados apenas 26% em relacdo a
capacidade de transporte do sistema durante os dias tteis.

Estes dados sdo preocupantes sob a perspectiva da rentabilidade do sistema de
transporte publico por 6nibus. Essa rentabilidade ¢ representada principalmente pelo Indice de
Passageiros por Quilometro (IPK), ou seja, a mensuracdo da média da quantidade de
passageiros pagantes transportados por quilémetro.

A estimativa do IPK mensal do sistema de transporte publico por 6nibus da cidade de
Araguari/MG em um més convencional com 22 dias uteis, quatro sabados e quatro domingos
nos permitiu chegar a um indice de 2,08 passageiros transportados por quilémetro.

Este indicador ¢ preocupante, pois evidencia uma quantidade de usudrios nao
expressiva. Esse fato pode ser explicado por fatores como a falta de integracdo e o

desequilibrio entre a oferta de acordo com a classificagdo dos dias da semana. Entretanto,
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pode-se afirmar que esse indicador estd abaixo deste valor de 2,08, pois a quilometragem
improdutiva das linhas n3o foi obtida junto ao 6rgdo gestor ou mesmo com a empresa
operadora.

Também foram avaliadas as condi¢des de deslocamento dos pedestres, o servigo
oferecido pelos moto-taxistas e o proprio transporte publico por 6nibus. O Grafico 35 mostra
que a maior aprovagdo positiva foi do servigco de moto-taxi (60%), seguido pelo transporte
publico por 6nibus (50%).

J4 as condi¢des de deslocamento dos pedestres foram avaliadas com regular, ruim ou
péssimas por 65% do universo pesquisado. Esse resultado € preocupante uma vez que os
usuarios do transporte publico por Onibus acessam e complementam seus trajetos a pé e
também necessitam de melhores condigdes no que se refere a calcadas, travessias e

acessibilidade.

Grafico 35 - Pesquisa Usuarios do Transporte Publico por Onibus (Araguari/MG): avaliagio
das condi¢des de deslocamento dos pedestres, por moto-taxi e por transporte publico por

onibus (2010)

(%)

Otimo Bom Regular Ruim Péssimo

\ O Pedestres O Moto-taxi B Onibus

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Os usuarios entrevistados nao possuem alto indice de envolvimento em acidentes. De
acordo com a Tabela 36, apenas um usuario sofreu acidente durante a utilizagdo do 6nibus,

mas o fato resultou em uma alta severidade, um ferido grave.
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A ocorréncia de acidentes envolvendo usuérios e veiculos do sistema de transporte
publico por Onibus ¢ preocupante. Pois, afeta a operacdo do sistema e atinge,
consequentemente, varios outros usudrios. Além da possivel ocorréncia de feridos, os
acidentes ocasionam omissdes e atrasos de viagens, ou mesmo a retirada do veiculo da
operagdo devido aos danos materiais ocasionados e a necessidade de prestacdo de socorro.

As administragdes publicas devem promover um levantamento que tenha por objetivo
mensurar a quantidade destes acidentes e identificar as suas caracteristicas principalmente no
que ¢ referente ao local de ocorréncia e as causas dos acidentes. Posteriormente, deve ser
realizado um programa permanente e em conjunto com os envolvidos para redu¢do do niimero
de acidentes e a defini¢do de um processo de prestacdo de socorro que ndo prejudique os

demais usuarios.

Tabela 36 - Pesquisa Usuarios do Transporte Publico por Onibus (Araguari/MG):

envolvimento em acidentes (2010)

Envolvimento em Acidentes Qte. %
Sim 1 5
Nao 19 95
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Em uma tentativa de identificar se existe, por parte do usuario do transporte publico por
onibus, uma conscientizagdo em relacdo a contribuicdo deste sistema para reduc@o da emissao
de poluentes foi inserido na pesquisa um questionamento sobre a relacdo entre o nivel de
polui¢do de um 6nibus e um automdvel particular e foram fornecidas algumas alternativas
para escolha.

De acordo com o Grafico 36 apresentado a seguir, apenas 15% dos entrevistados
souberam apontar a relagdo correta. Um automovel emite 15 vezes mais poluente do que um

Onibus.
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Grifico 36 - Pesquisa Usuarios do Transporte Publico por Onibus (Araguari/MG): nivel de

poluicdo (km/pessoa) de um automdvel particular em relagdo a um 6nibus segundo a opinido

dos ciclistas (2010)

25,0

20,0
(%)

15,01

10,0

20,0

15,0

20,0

10,0

0,0

10 vezes mais 15 vezes mais 20 vezes mais 30 vezes mais 40 vezes nmais

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Esta relagdo é um estudo realizado pela ANTP que considerou 1,5 pessoa por

automovel e 50 pessoas por Onibus, conforme Figura 8 a seguir.

Automdvel

Figura 8: Emissao de CO por pessoa/km*
Fonte: Associacdo Nacional de Transporte Publicos (ANTP).

* Considerando 1,5 pessoa por automovel e 50 pessoas por onibus.

Onibus
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O servigo oferecido pela empresa que operacionaliza o sistema de transporte publico
por Onibus na cidade de Araguari/MG é preocupante quando tomamos por referencial a
relevancia deste meio de transporte para o cidaddo e para a garantia da realizacdo de
atividades por parte da comunidade.

Assim, como na maior parte das cidades brasileiras, o transporte publico por 6nibus ¢
responsdvel por uma significativa parcela dos deslocamentos que tem por motivo casa-
trabalho, como ¢ o caso da Sra. Iolanda, doméstica de 53 anos que reside na cidade. A
entrevistada deixa claro a importancia do sistema de transporte publico urbano por 6nibus ao
afirmar: “Utilizo o transporte por 6nibus para ir da minha casa ao meu trabalho durante toda a
semana’.

Segundo a moradora, a oferta de viagens € insuficiente e a frequéncia nido atende
sempre as suas necessidades. A Sra. lolanda observa assim o servigo disponibilizado: “Eu
acho o transporte por 6nibus bom em relacdo aos motoristas e cobradores que sdo educados e
ajudam bastante os passageiros, principalmente os idosos, gestantes e maes com criangas
pequenas. Mas a empresa precisa aumentar a quantidade de 6nibus na cidade”.

Ainda de acordo com a usuaria, a principal melhoria considerada de implantacio
imediata por parte da empresa ¢ a renovacdo da frota de veiculos utilizada: “A empresa
precisa colocar 6nibus mais novos nas linhas, os que sdo usados hoje sdo todos velhos”.

Outro ponto destacado pela usudria é a disponibilidade de informagdes por parte da
empresa para a comunidade. Segundo a entrevista concedida pela doméstica, a empresa
precisa melhorar a disponibilizagdo de informagdes pertinentes a operagdo do transporte
publico por 6nibus.

Existe a necessidade de criar novos canais de comunicacdo € aumentar o numero de
postos de informagdes. A moradora deixa evidente esta necessidade com a seguinte
colocacdo: “A empresa informa sobre mudanga e criagdo de linhas e sobre os horarios apenas
no posto de atendimento localizado no terminal”.

O posto de informag@o aos usudrios esta registrado na Foto 30 e fica localizado na area
central da cidade juntamente com o mini-terminal urbano que funciona como ponto final das

linhas.
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Foto 30 - Araguari (MG)/Terminal de embarque e desembarque: posto de informacdo aos
usuarios
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

A cidade analisada apresenta um transporte publico por 6nibus com uma demanda nio
significativa devido ao baixo nivel do servico ofertado. A situacdo se torna preocupante, pois
o modelo de transporte publico por 6nibus da cidade de Araguari/MG ¢ passivel de uma
remodelagdo e reestruturagdo no sentido de proporcionar melhores condigdes de
deslocamento. Percebe-se claramente a inexisténcia de governanga com objetivos pré-
definidos e politica piblica que caminhem rumo a este cenario.

O provimento de infraestrutura facilitaria a complementaridade entre os diferentes
meios de deslocamento através de uma pratica de planejamento urbano que associe uso e
ocupagdo do solo e o sistema de transporte urbano como possibilitador, ou mesmo indutor, da
organizag¢do da cidade.

Maiores investimentos no sistema de transporte publico por 6nibus no sentido de
promover a integracdo desse tipo de recurso para a mobilidade urbana com outros modais de
deslocamento, principalmente a bicicleta, seria uma alternativa interessante para a melhoria da
mobilidade urbana e da qualidade de vida da comunidade na cidade.

Estas iniciativas contribuiriam também para redu¢do do crescimento da frota
motorizada na cidade, o qual ¢ verificado maiormente em relagdo as motocicletas, situacio

que ¢ analisada a seguir.
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3.4 - Araguari/MG: o aumento da frota de motocicletas e suas

implicacoes na mobilidade urbana

As consequéncias da baixa qualidade e da falta de investimentos para melhoria do
transporte publico por 6nibus e das condi¢des de deslocamento para os pedestres e ciclistas na
cidade de Araguari/MG sdo verificadas também na maior parte das cidades brasileiras. A
migracdo para o transporte particular individual, principalmente para as motocicletas,
preocupa devido as externalidades provocadas, acidentes de transito e limitagdo da
mobilidade da comunidade.

O aumento da frota de motocicletas nas cidades brasileiras € significativo e constante
nos ultimos anos, assim como na cidade de Araguari/MG, como pode ser verificado na Tabela
37. No periodo 2003/2010, houve um crescimento da frota de motocicletas superior a 118%,
sendo que, acrescentadas as motonetas, este crescimento supera o indice de 130%.

Este crescimento ¢ impulsionado pelo aquecimento do setor industrial, pelas
facilidades de aquisi¢do oferecidas aos compradores, devido a baixa qualidade do transporte

publico por 6nibus, a falta de infraestrutura para o deslocamento de pedestres e ciclistas, entre

outros.
Tabela 37 - Araguari/MG: frota de motocicletas e motonetas (2010)
Total
Ano Motocicletas %. i Motonetas %. L (Motocicletas %. de
Crescimento Crescimento Crescimento
+ Motonetas)

2003 5.990 - 1.001 - 6.991 -

2004 6.449 7,7 1.117 11,6 7.566 8,2

2005 7.076 9,7 1.394 24,8 8.470 11,9

2006 7.916 11,9 1.653 18,6 9.569 13,0

2007 9.408 18,8 2.137 29,3 11.545 20,7

2008 11.193 19,0 2.562 19,9 13.775 19,3

2009 12.651 13,0 2.928 14,3 15.579 13,1

2010%* 13.080 3,4 3.023 3,2 16.103 3,4
% de Cresc. (2003/2010) 1184 - 202,0 - 130,3

Fonte: Departamento Nacional de Transito (DENATRAN).
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)
* Dados até Abril/2010.

A utiliza¢do das motocicletas na cidade de Araguari/MG € notoria e foi constatada

principalmente na area central da cidade. Em varios pontos foram encontradas diversas

motocicletas estacionadas, como se verifica na Foto 31.
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Foto 31 - Araguari (MG)/Area central: motocicletas estacionadas
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Estas caracteristicas comuns nas grandes cidades brasileiras se intensificaram também
nos ultimos anos nos centros urbanos de porte médio, como Araguari/MG. Sendo assim, essas

localidades sdo pontos estratégicos para o mercado de motocicletas e recebem sedes de
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revendedoras e lojas prestadoras de servigos especializados das mais diversas montadoras do

pais (Foto 32).

Foto 32 - Araguari (MG): sedes de revendedoras e lojas prestadoras de servigos
especializados em motocicletas
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Estes estabelecimentos oferecem iniimeras facilidades para aquisi¢do de motocicletas,
o que fica ainda mais atraente para o comprador diante das condi¢des vivenciadas por eles no
cotidiano do sistema de transporte urbano. As estratégias para venda de motocicletas sdo
elaboradas justamente em cima da baixa qualidade do servigo de transporte publico urbano

por 6nibus com énfase nas condi¢des de pagamento (Figura 9).
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Como foi anteriormente apontado no momento da analise da renda mensal individual e
familiar dos usuarios do transporte publico por 6nibus (Grafico 31), os custos com a
mobilidade nas cidades estdo cada vez mais altos. O comprometimento da renda das familias
com transporte limita gastos até mesmo com servigos essenciais pertinentes a educagdo e
saude.

O valor da parcela mensal a ser investido nas prestagdes da motocicleta do antincio da
Figura 9 (R$ 81,82) ¢ inferior ao valor que o trabalhador da cidade de Araguari/MG que se
desloca para o trabalho seis dias por semana, apds pagar uma tarifa (R$ 1,90) para o
deslocamento de ida e outra para o seu retorno (R$ 91,20 ao final de um més)'*.

Esta andlise confirma que a aquisi¢do da motocicleta ¢ anseio daqueles que dependem
exclusivamente do sistema de transporte publico por 6nibus com prestacdo de servigo de
baixa qualidade. A falta de alternativas de deslocamento por modais ndo-motorizados apenas
contribui para a migracdo do transporte publico por Onibus para o modal individual
motorizado.

O transporte realizado por moto-tdxi tornou-se a principal alternativa para o
deslocamento, o mesmo se inseriu € ganhou espaco nos ultimos anos na cidade de
Araguari/MG e ¢ utilizado com frequéncia pela populac@o. O servico de moto-taxi ¢ analisado

a seguir.

3.4.1 - Araguari/MG e o servico de moto-tixi: caracteristicas e seus prejuizos a

mobilidade urbana

Diante a falta de planejamento do sistema de transporte urbano com foco voltado para
a mobilidade urbana e a falta de qualidade das infraestruturas e servigos oferecidos, o moto-
taxi absorve parcela da demanda principalmente do transporte publico por 6nibus.

A situagdo descrita acontece porque o mesmo oferece agilidade e rapidez, no entanto,
¢ responsavel por um niimero elevado de acidentes de transito, expdem suas vitimas a uma
severidade alta devido a fragilidade do modal de transporte frente aos automoveis
particulares.

O servico de moto-taxi foi autorizado na cidade de Araguari/MG pela Lei N°

3.214/1997. Essa lei deu suporte legal para o fortalecimento ao que se pode considerar a

'* Esta analise foi realizada para uma simples comparagdo entre os valores necessarios para aquisicio de uma
motocicleta com aquele investido pelo trabalhador para acessar seu local de trabalho. Ndo foi considerada a
obrigatoriedade dos estabelecimentos empregadores em disponibilizar uma quantia complementar ao salario do
trabalhador (vale-transporte) para que este possa arcar com as despesas de deslocamento.
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principal forma de deslocamento dos moradores da cidade atualmente. O documento ndo
contribui para o controle e ndo garante a qualidade e segurang¢a do servigo oferecido, pois nido
estabelece diretrizes e ndo determina uma sistematica de controle e fiscaliza¢do que prezasse
pela qualidade desta modalidade de transporte.

A Lei 3.214/1997 encontrada no Anexo 10 apresentou-se naquele momento de
publicagdo bastante genérica e ndo comprometida para com a contencdo do crescimento do
servico que a mesma autorizava. O servico de transporte publico por Onibus, desta forma,
ficou mais fragilizado diante da legaliza¢do do moto-taxi.

Este descomprometimento ficou evidente ja no Artigo 1° da lei, o qual em seus
paragrafos 1° e 2° aceitava legalmente todos os pontos de moto-taxi existentes e fixava um
total de até 25 moto-taxistas pertencentes a cada um destes pontos. Ambos os paragrafos deste
artigo foram revogados pelas Leis N°® 3.275/1998 e 3.357/1999, Anexos 11 e 12
respectivamente.

Entre as poucas diretrizes e exigéncias estabelecidas na Lei 3.214/1997, destacam-se a
determinagdo de realizacdo de processo de concessdo através de concorréncia publica para
exercicio da prestagdo do servigo e a necessidade de realizacdo de um cadastramento junto a
prefeitura municipal por parte dos interessados.

Ja o Decreto N° 019/1999 (Anexo 13) instituiu um novo regulamento para a Lei
3.214/1997 que autorizou o servigo na cidade. Tal decreto avangou no sentido de uma maior
organiza¢do da modalidade de transporte e apresentou determinagdes e orientagdes mais
detalhadas para o servigo de moto-taxi na cidade.

Foram tratados no decreto aspectos referentes aos principios basicos do servico, aos
pontos de moto-taxi, ao credenciamento da empresa e inscricdo do moto-taxista, a fixacdo das
tarifas a serem cobradas, as posturas necessdrias para o exercicio da atividade, as
caracteristicas a serem apresentadas pelas motocicletas e seu emplacamento, além da
responsabilidade civil, formas de seguro e das condi¢des a serem atendidas e respeitadas para
evitar a cassa¢do dos registros.

O que se verificou com o passar dos anos que sucederam as legislacdes apresentadas
anteriormente foi a ineficacia dessas leis, ou mesmo a ndo criagdo de instrumentos que
permitissem colocé-las em pratica. A cidade de Araguari/MG foi palco de um crescimento do
nimero de pontos e moto-taxistas representativo, ou seja, a legislagdo ndo conseguiu reduzir
ou mesmo conter a atividade.

Constata-se ainda que o servigo prestado pelos moto-taxistas se expandiu em

detrimento de parcela significativa das diretrizes e exigéncias da legislacdo, principalmente
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daquelas responsaveis por garantir a seguranca aos usudrios. A auséncia de compromisso da
administracdo publica para com a organizagdo e fiscaliza¢do da atividade contribui para o
crescimento do numero de prestadores de servigo na cidade.

O numero de estabelecimentos que oferecem esse tipo de servigo na cidade de
Araguari/MG € preocupante, pois sdo prejudiciais para a mobilidade urbana. Apds um
credenciamento realizado pela prefeitura municipal em setembro de 2010 foi registrado um
total de 280 moto-taxistas e 43 pontos de oferta do servigo.

Este credenciamento realizado pela prefeitura municipal partiu de uma exigéncia feita
pelo Ministério Publico do Estado de Minas Gerais conforme Termo de Audiéncia que pode
ser verificado no Anexo 14.

Segundo este documento oficial, o credenciamento dos moto-taxistas junto a prefeitura
tinha por objetivos adequar o servigo de moto-taxi em Araguari/MG junto a legislacdo federal
que o regulamenta, mas principalmente pelo servigo ofertado na cidade estar sendo utilizado
também por algumas pessoas para o transporte, comércio e trafico de drogas.

Além de contribuir para a facilitagdo de praticas que intensificam o problema social
vivenciado na cidade com o trafico de drogas, a pratica de deslocamento ndo proporciona a
seguranca ideal para o transporte de seus usuarios.

Este credenciamento foi antecedido por um aviso oficial da Prefeitura Municipal da
cidade em andlise, através da Secretaria de Servicos Urbanos e o Departamento de
Transportes Urbanos, direcionado aos interessados em exercer a atividade de transporte por
motocicleta (moto-taxi). O aviso que se encontra no Anexo 15 determinava o prazo, local e o
horario para entrega dos documentos, qual era a documentag@o exigida e quais eram aqueles
que deveriam apresentar-se para o credenciamento provisorio.

Também foi publicado um oficio circular endere¢ado aos proprietarios, associados,
parceiros ou condutores dos “pontos” de moto-taxi pré-credenciados. Este oficio circular
presente no Anexo 16 detalhava aos interessados quais eram os documentos e informagdes de
apresentacdo necessaria por parte dos proprietarios dos pontos e em relacdo aos proprios
moto-taxistas.

Todavia, a Diretora do Departamento de Transportes Urbanos da cidade de
Araguari/MG, Nadia Cristina dos Santos Sudério, apontou uma situa¢do preocupante.
Segundo a diretora, o total de credenciados ficou abaixo do numero real de moto-taxistas
existentes na cidade. Estima-se que foram credenciados apenas 50% do numero total real

existente.
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Esta realidade preocupa e faz com que o poder publico seja cobrado no que se refere a
organiza¢do, regulamentacdo e fiscalizagdo do servigo. O numero de estabelecimentos que
oferecem o servico ¢ significativo e pode aumentar estes problemas apresentados

anteriormente. Somente na area central da cidade sdo encontrados varios pontos de moto-taxi,

como € demonstrado na Foto 33.
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Foto 33 - Araguari (MG)/Area central: pontos de moto-taxi

Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Todavia, mesmo nas areas periféricas sdo encontrados estabelecimentos que oferecem
o servico (Foto 34). Os bairros periféricos possuem uma frequéncia ainda menor de horarios

das viagens do sistema de transporte publico urbano, o que garante demanda para o servico de

moto-taxi também nestas localidades.
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Foto 34 - Araguari (MG)/Bairro Amorim (Area Periférica): pontos de moto-taxi
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Na realizag@o da caracteriza¢do do servico de moto-taxi da cidade de Araguari/MG,
foi utilizada como pardmetro de comparacdo uma analise deste mesmo servigo realizada por
Almeida (2010)"° na cidade de Ituiutaba/MG, também localizada no Tridngulo Mineiro. A
cidade possui uma populacio total de 96.759 (Estimativa da Populacdo IBGE/2009), ou seja,

também uma cidade média com o mesmo porte de Araguari/MG.

"> Todos os dados utilizados do servigo de moto-taxi da cidade de Ttuiutaba/MG tém como referéncia Almeida
(2010).
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O servico de moto-taxi emprega na cidade de Araguari/MG exclusivamente homens
(100%), como verificado na Tabela 38, assim como na cidade de Ituiutaba/MG, onde 92% dos

moto-taxistas entrevistados sdo do sexo masculino.

Tabela 38 - Pesquisa Moto-Taxistas (Araguari/MG): sexo (2010)

Sexo Qte. %
Masculino 20 100
Feminino 0 0
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Foram encontrados moto-taxistas das mais diversas idades em ambas as cidades,
contudo, com representatividade maior daqueles que possuem entre 20 e 50 anos, 45% na
cidade de Araguari/MG (Gréafico 37) e 91% de acordo com a pesquisa realizada em
Itututaba/MG.

Esse resultado pode ser explicado devido ao fato do mercado de trabalho ndo absorver
integralmente os trabalhadores que possuem idade pertinente a populacdo economicamente
ativa. Sendo assim, o servico de moto-taxi torna-se uma alternativa para enfrentar a falta de
emprego nas cidades.

A representatividade de 20% de moto-taxistas que possuem até 20 anos na cidade de
Araguari/MG chama a atencdo pelo servico empregar também estudantes jovens (Grafico 37).
Esta ¢ uma indicacdo de que a alternativa de trabalhar como moto-taxista também ¢&

considerada uma oportunidade para a primeira fonte de renda.
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Grifico 37 - Pesquisa Moto-Taxistas (Araguari/MQG): faixa etaria (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

A insercdo de jovens no servigo também pode ser creditada a possibilidade de essas
pessoas contribuirem para complementacdo da renda familiar. Foi constatado que tanto a
renda mensal individual quanto a familiar € baixa, sendo que a individual concentra-se entre 1
e 3 salarios (90%) e a familiar entre 1 e 5 salarios (90%), como ilustrado pelo Grafico 38.

A baixa remuneragdo também foi constatada para o servigo de moto-taxi na cidade de
Ituiutaba/MG. Segundo a pesquisa utilizada como pardmetro de comparacdo, foi verificado
que 95% dos moto-taxistas entrevistados, percentual préoximo do encontrado em
Araguari/MG, possuem renda mensal individual entre 1 e 3 salarios, a faixa de renda mais

representativa na cidade em questao.
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Grifico 38 - Pesquisa Moto-Taxistas (Araguari/MQG): renda individual e familiar (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

A baixa média da renda mensal dos moto-taxistas é compativel com o nivel de
instrucdo dos mesmos. De acordo com o Grafico 39, a pesquisa mostrou que 95% dos moto-
taxistas possuem no maximo o segundo grau completo, sendo que 50% dos entrevistados
possuem apenas o ensino fundamental completo. Os dados referentes a essa analise reforcam
a analise ja realizada anteriormente de que o servigo € encarado como uma alternativa frente a
dificuldade de inser¢do no mercado de trabalho.

Os moto-taxistas da cidade de Ituiutaba/MG apresentaram baixo grau de escolaridade
na caracterizacdo do seu perfil como foi atestado em Araguari/MG. O total da amostra possui
no maximo o segundo grau completo, ou seja, 100% dos entrevistados. Aqueles que possuem
até o ensino fundamental integram 71% dos pesquisados.

O fortalecimento dos moto-taxistas perpassa pela falta de oportunidades no mercado
de trabalho, resultado do estagio de desenvolvimento do pais que reflete nas cidades que nao
conseguem absorver toda a mao de obra disponivel. Dessa forma, a aquisicdo da motocicleta e
o inicio da prestag@o de servico de forma 4gil, sem burocracias representa a oportunidade para
alguns.

O moto-taxista César, de 30 anos, comentou esta situagdo ao ser perguntado sobre o
que motivou o ingresso na atividade: “A renda mensal de aproximadamente 1 saldrio minimo

¢ o bastante para minhas necessidades de solteiro”.
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Grifico 39 - Pesquisa Moto-Taxistas (Araguari/MQG): escolaridade (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

O baixo nivel de escolaridade dos moto-taxistas, levando-se em conta que 50%
possuem no maximo o ensino fundamental, faz com que esses sujeitos comecem a oferecer o
servico como uma segunda atividade profissional. A Tabela 39 aponta que 35% dos
entrevistados afirmaram exercer outra atividade profissional e que o servico de moto-taxi tem

um papel de complementacdo da renda.

Tabela 39 - Pesquisa Moto-Taxistas (Araguari/MG): exercicio de outra atividade profissional

(2010)

Exercicio de Outra Atividade Profissional Qte. %
Sim 7 35
Nio 13 65
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Outro ponto negativo da ilegalidade do servigo € a inexisténcia de um controle minimo
daqueles responsaveis por transportar diariamente varios passageiros em diversos
deslocamentos pela cidade. A administracdo publica municipal ndo utilizava mecanismos que
a permitissem disciplinar o servi¢o e estabelecer normas que prezassem pela seguranca dos

usuarios.
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Esta ilegalidade contribui para o exercicio da atividade de moto-taxista como uma
segunda fonte de renda. Como ndo existe controle algum por parte da administracdo ptblica, a
entrada no servico depende unicamente do motociclista que queira iniciar a atividade.
Contudo, a Prefeitura Municipal de Araguari/MG, através da Secretaria Municipal de
Servigos Urbanos realizou um credenciamento dos moto-taxistas da cidade.

Esta iniciativa de credenciamento inicial terd validade até marg¢o de 2011, momento no
qual serd realizada uma regularizacdo total da atividade. De acordo com a secretaria, serd um
trabalho mais detalhado no qual havera a avaliagdo das condigdes das motocicletas para
garantia da qualidade do servico que sera utilizado pela populagéo.

Ainda segundo o secretario municipal de servigos urbanos Miguel de Oliveira, os
pontos de moto-tdxi que oferecem diariamente o servico também serdo fiscalizados.
“Também vamos avaliar as empresas de moto-taxi, como elas estdo trabalhando, vamos
fiscaliza-las para verificar se elas estdo aptas para o servico”, afirmou o secretirio em
reportagem divulgada no site oficial da prefeitura municipal da cidade (Figura 10).

Apos o credenciamento, foi contabilizada a existéncia de 43 pontos que ofertam o
servico a populacdo. Nestes pontos, 280 moto-taxistas exercem a atividade. A iniciativa da
prefeitura aconteceu no més de setembro de 2010 e, segundo a secretaria responsavel, tem por

objetivos avaliar as condi¢des de transporte dos passageiros.
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18 de setembro de 2010 Prefeilura de Araguari
Hora: 15:17:39

Mototaxistas de Araguari receberio credenciais —
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Figura 10 - Matéria no site oficial da prefeitura de Araguari/MG sobre o
credenciamento dos moto-taxistas da cidade
Fonte: Site oficial da Prefeitura Municipal de Araguari/MG.

A falta de organizagdo por parte daqueles prestadores do servico é evidenciada por
inimeros fatores, dentre os quais se destacam a ndo padronizagdo de uniformes que
identifiquem os moto-taxistas. Os equipamentos de seguranca obrigatorios também ndo
obedecem as normas, como se pode perceber na Foto 35 a seguir.

O Artigo 6° do Capitulo II do Decreto N° 019/1999 determina que cada ponto de
moto-taxi devera ser identificado através de cor diferenciada predominante na fachada da
sede, nas propagandas e anuncios impressos, assim como nas jaquetas de uso obrigatdrio por
parte dos moto-taxistas. Tal exigéncia ndo ¢ atendida atualmente.

Ja o Artigo 18 do Capitulo VI do mesmo decreto estabelece que as motocicletas
devem apresentar como equipamento um pegador destinado ao passageiro para maior firmeza
durante seu deslocamento, além de encosto flexivel a traseira da motocicleta para evitar a
queda por recuo em virtude de arrancadas. Esta norma também néo ¢é respeitada pelos moto-

taxistas durante os seus deslocamentos.
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Foto 35 - Araguari (MG)/Area central: moto-taxistas durante deslocamento

na cidade
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.
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A tentativa de legalizar o servigo por parte da prefeitura ¢ relevante principalmente
devido ao numero de pessoas que utilizam o servico. O Grafico 40 mostra a quantidade de
usudrios do servico, a qual pode ser considerada significativa, pois 80% dos moto-taxistas
entrevistados transportam diariamente entre 21 e 50 pessoas.

Esta quantidade de pessoas ¢ transportada atualmente mesmo com o servico sendo
oferecido na ilegalidade, o que prejudica principalmente o proprio usuério no que ¢ pertinente

a qualidade e seguranca do deslocamento.

Grifico 40 - Pesquisa Moto-Taxistas (Araguari/MG): numero de passageiros transportados

diariamente (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Uma comparag@o interessante realizada a partir dos moto-taxistas credenciados diz
respeito a quantidade de passageiros transportados pela categoria em relacdo ao sistema de
transporte publico por 6nibus da cidade.

A partir do cruzamento do total de moto-taxistas credenciados com os dados do
Grafico 40, referentes a quantidade de passageiros transportados por cada moto-taxista
entrevistado, foi estimada a quantidade total diaria de passageiros transportados pelo servigo
na cidade.

Para a estimativa foi calculado o total de moto-taxistas a partir do percentual de cada

classe utilizada no Grafico 40. Posteriormente, definiu-se uma quantidade intermediaria para
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cada classe de quantidade de passageiros, como pode ser observado na terceira coluna da
Tabela 40.

Em seguida, foi multiplicado o nimero de moto-taxista (segunda coluna da Tabela 40)
pela média de passageiros transportados (terceira coluna da Tabela 40), o que resultou em um
total de 7.280 passageiros transportados diariamente pelo servigo de moto-taxi, ou seja, 63,9%
superior a demanda didria de passageiros transportados pelo sistema de transporte publico por

onibus (4.443 passageiros/Tabela 35).

Tabela 40 - Servigo de moto-taxi (Araguari/MQG): estimativa da quantidade de passageiros

transportados diariamente (2010)

. . Média (Pass. Total (Pass.
% Moto-taxistas Moto-taxistas Transpog' tados) Transpo(r tados)
15 42 15 630
50 140 25 3500
25 70 35 2450
5 14 45 630
5 14 50 700
100 280 - 7280

Fonte: Prefeitura Municipal de Araguari (MG)/Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Os moto-taxistas ituiutabanos realizam em média até 20 viagens didrias, o que se
aproxima do numero de passageiros transportados. Da amostra utilizada 97% dos
trabalhadores confirmaram esta tendéncia da expressiva demanda do servigo.

Outro fator que poderd ser controlado com a legalizacdo seria a quantidade diaria de
horas trabalhadas pelos moto-taxistas. A pesquisa demonstrou que 45% dos entrevistados
trabalham entre 11 e 20 horas em um tnico dia (Grafico 41). Em Ituiutaba/MG, os moto-
taxistas também possuem uma carga horaria de trabalho incoerente com a adequada qualidade
de servico que deve ser oferecida, a pesquisa indicou que 92% trabalham acima de 10 horas
diariamente.

Esta quantidade de horas trabalhadas prejudica o moto-taxista, causa desgaste fisico e
psicologico que sdo repassados para sua forma de conduzir o meio de transporte, o que expoe
o proprio condutor juntamente com o passageiro a uma maior possibilidade de envolvimento

em acidentes de transito.
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Grafico 41 - Pesquisa Moto-Taxistas (Araguari/MQG): carga horéria trabalhada (2010)

60,0

50,0

40,0

(%) 300

20,0

10,0
0

5a10horas 11a15 horas 16 a 20 horas Mais de 20 horas

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Com a fiscalizacdo sobre a carga hordria didria adequada diminuiria também a
quilometragem percorrida pelos moto-taxistas, a qual também impressiona pela quantidade
diaria. E possivel encontrar moto-taxistas que percorrem em um Gnico dia entre 201 e 300
quilémetros (15% dos entrevistados), ja para 50% dos entrevistados a quilometragem didria
percorrida fica entre 101 e 200 quilometros, como pode ser verificado no Grafico 42.

Em Ituiutaba/MG, a quilometragem diaria percorrida pelos moto-taxistas também &
acima do indicado para o desempenho correto da atividade. Foi verificado que 76% da

amostra entrevistada percorre distancias superiores a 100 quildmetros todos os dias.
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Grifico 42 - Pesquisa Moto-Taxistas (Araguari/MG): quilometragem percorrida diariamente

(2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Outro ponto interessante da entrevista com o moto-taxista César foi quando o mesmo
informou sobre a carga horaria e a quilometragem percorrida por ele diariamente: “Trabalho
no meu turno das 12 as 21 horas todos os dias de segunda a sexta-feira, realizo
aproximadamente 15 viagens, o que da um total de cerca de 80 km por dia”.

O excesso de horas trabalhadas juntamente com a quantidade de quilometragem
percorrida diariamente t€ém como resultado, principalmente, o envolvimento em acidentes de
transito. A Tabela 41 apresenta os dados obtidos com as entrevistas, segundo os quais 20%
dos moto-taxistas ja se envolveram em sete acidentes de transito. Na cidade de Ituiutaba/MG,

o percentual atinge 57% dos entrevistados, ainda mais representativo e preocupante.

Tabela 41 - Pesquisa Moto-Taxistas (Araguari/MG): envolvidos em acidentes de transito

(2010)
Envolvimento em Acidentes Qte. %
Sim 4 20
Nao 16 80
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)
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Como ja analisado neste trabalho, aqueles acidentes que envolvem motociclistas
possuem, na maior parte das vezes, uma alta severidade, pois a fragilidade da motocicleta no
transito diante dos demais modais motorizados € maior. De acordo com a Tabela 42, do total
de envolvidos nos sete acidentes relatados pelos entrevistados, cinco sofreram ferimentos

leves e necessitaram receber atendimento médico.

Tabela 42 - Pesquisa Moto-Taxistas (Araguari/MG): severidade dos envolvidos nos acidentes

(2010)
Severidade dos Acidentes Qte. %
N3ao sofreu ferimentos 2 28.6
Ferido leve 5 71,4
Ferido grave 0 0
Total de Acidentes 7 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Além disso, soma-se a esta realidade dos acidentes de transito a inexisténcia de
fiscalizacdo sobre este servigo, o que contribui para o aumento do numero de “pontos” e,
consequentemente, de moto-taxistas em circulagdo na cidade. Esses individuos podem
oferecer o servigo “porta a porta”, ou seja, embarcar e desembarcar passageiros em qualquer

lugar da cidade, o que torna o servigo mais atrativo, como ¢ verificado na Foto 36 abaixo.
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Foto 36 - Araguari (MG): moto-taxistas oferecem o servico de deslocamento

em diferente locais da cidade
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Uma questdo que poderia também atingir positivamente o usudrio apds legalizagdo € a
definicdo de uma tarifa unica a ser cobrada pelos moto-taxistas. Atualmente, o valor da tarifa
¢ de R$ 3,00, sendo essa quantia dependente do bairro de destino do usuario, como foi
confirmado por 100% do universo pesquisado (Tabela 43). Ou seja, o valor pode ser superior
se o destino do passageiro for algum bairro mais distante da area central.

O valor da tarifa do servico de moto-taxi na cidade de Ituiutaba/MG ¢ semelhante
aquele encontrado em Araguari/MG, toda a amostra pesquisada confirmou que a tarifa ¢
compreendida entre R$ 3,00 ¢ R$ 5,00. Em Ituiutaba/MG, o valor da tarifa também sofre
variacdo de acordo com o trajeto e sua quilometragem, todavia, fica sempre compreendido

entre essa faixa citada anteriormente.
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A fixacdo do valor da tarifa facilitaria a organizagdo do usudrio e também poderia ser
utilizada como um instrumento pela administragdo publica para ndo permitir que o servico
oferega uma concorréncia desleal para com o sistema de transporte publico por 6nibus, pois
atualmente, o valor da tarifa padrdo cobrada pelos moto-taxistas ¢ de apenas R$ 1,10 superior
a tarifa do sistema de transporte publico por 6nibus (R$ 1,90).

O Decreto N° 019/1999 em seu Artigo ° 12 do Capitulo IV estabelece que a tarifa a ser
cobrada pelos moto-taxistas deve ser diferenciada em relagdo ao seu valor quando da

operac¢do nos limites do perimetro urbano ou externo a esse.

Tabela 43 - Pesquisa Moto-Taxistas (Araguari/MG): valor da tarifa em relagdo ao bairro de

destino (2010)

Dependéncia Qte. %
Sim 20 100
Nao 0 0
Total 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

No momento de apresentar suas principais expectativas em relagdo a administragdo
publica os moto-taxistas demonstraram preocupacdo com a falta de legalizacdo do servico
(Tabela 44). Do universo pesquisado, 45% dos entrevistados reivindicaram essa situagdo,
principalmente porque com a ilegalidade existe a cobranca de ‘“diarias” por parte dos
proprietarios do espago fisico onde se localizam os pontos. Segundo os moto-taxistas, o valor

e a forma de cobranga s3o injustos e os prejudica.
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Tabela 44 - Pesquisa Moto-Taxistas (Araguari/MG): expectativa em relagdo a administracio

publica (2010)

Expectativas Qte. %
Nao tem expectativas 4 20
Legalizar o servico 9 45
Proibir cobranga de diérias pelos donos dos pontos 5 25
Melhorar a pavimentagdo das vias 1 5
Melhorar a sinaliza¢ao de transito 1 5
Total de Acidentes 20 100

Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)

Os moto-taxistas também demonstraram falta de conhecimento em relagdo a
mobilidade urbana das cidades brasileiras, assim como pedestres, ciclistas e usudrios do
sistema de transporte publico por 6nibus.

Ao serem questionados sobre a média de ocupagdo de um automovel, ou seja, a
quantidade de pessoas que um veiculo particular transporta no transito das cidades do pais,
65% dos entrevistados disseram ser superior a 2,5 pessoas. Entretanto, a média é de apenas

1,5 conforme estudo da ANTP. O resultado do questionamento € verificado no Grafico 43.

Grifico 43 - Pesquisa Moto-Taxistas (Araguari/MG): média de ocupagdo (pessoa por

veiculo) de um automovel na opinido dos moto-taxistas (2010)
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Fonte: Entrevista realizada em Agosto/2010.
Org.: FREITAS, M. de P. (2010)
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Percebe-se que este servico de moto-taxi esta cada vez mais presente no cotidiano dos
deslocamentos urbanos da comunidade nas cidades brasileiras. Isso denota a necessidade de
incentivo a utilizagdo do sistema de transporte publico através de ag¢des e projetos de melhoria
no que diz respeito a qualidade do servico ofertado.

A entrevistada lolanda, doméstica de 53 anos e usuaria do transporte publico por
onibus da cidade deixou claro a situagdo em que tem preferéncia pela utilizagdo do servico de
moto-taxi: “Aos sabados e domingos, ou para ir ao hospital da cidade, sempre prefiro usar o
moto-taxi. E mais rapido e, nestes dias, os 6nibus sdo poucos”.

O poder publico deve priorizar politicas publicas voltadas para o transporte publico
por Onibus, atribuir incentivos fiscais, estabelecer prioridade para o sistema por meio da
reserva de espago no sistema vidrio e promover uma politica de uso e ocupagdo do solo que
relacione transporte publico com a estrutura urbana no sentido de reduzir os deslocamentos.
Sendo assim, € necessario pensar o transporte publico de forma sistémica, ou seja, enquanto
estrutura e ndo consequéncia do processo de expansdo urbana.

O moto-taxi, apesar de inseguro, tornou-se sindbnimo de comodidade e rapidez no
transito. Estes sdo dois dos principais atributos procurados pelos usuarios durante seus
deslocamentos ao utilizarem qualquer forma de transporte.

Diante das evidéncias expostas, conclui-se que o fortalecimento institucional do érgio
gestor ¢ uma condi¢do preponderante para melhorar o atendimento diante das necessidades de
deslocamentos da populacdo. A cidade de Araguari/MG precisa investir na criagdo,
organizagdo e fortalecimento do érgdo que sera responsavel pela identificacdo das demandas e
na prestacdo de servicos de planejamento sob a perspectiva e os principios da mobilidade

urbana, o que ¢ discutido no item seguinte.

3.5 - Araguari/MG: capacitagdo técnica e estrutura orgdnica do orgdo

gestor

A organizacdo de um sistema de transporte urbano de acordo com as diretrizes da
PNMU perpassa por alguns fatores importantes para a obtencdo de resultados positivos. O
apoio da administracdo publica municipal, uma estrutura institucional contemplada por um
orgdo gestor voltado para as questdes da mobilidade urbana, a presenca de técnicos e
capacitacdo desses profissionais de acordo com as demandas da cidade, além do envolvimento

da comunidade sdo condi¢des necessarias para a efetividade das agdes.
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A cidade de Araguari/MG através de sua administracdo publica ndo tem demonstrado
vontade politica para a melhoria das condi¢des dos deslocamentos urbanos. As acdes e
projetos voltados para o sistema de transporte urbano s@o pontuais e superficiais, ndo possuem
a caracteristica de um processo com elaboragdo, implantagado e revisdo dos planos elaborados.

Outro ponto preocupante € a fragilidade do 6rgdo responsavel pela organiza¢do das
atividades pertinentes ao sistema de transporte urbano. A gedgrafa Nadia Cristina ¢ Diretora
do Departamento de Transportes Urbanos e, em entrevista, confirmou a auséncia de um orgédo
na estrutura organica de prefeitura que tenha atribuicdes especificas para o sistema de
transporte urbano.

A gedgrafa mostrou-se preocupada com a auséncia de controle e gestdo por parte da
administracdo publica. Em suas palavras “Nao existe um o6rgdo especifico para organizagdo
do sistema de transporte urbano. Ha apenas o Departamento de Transportes Urbano ligado a
Secretaria Municipal de Servigos Urbanos que ¢ responsavel por todas as atividades de
transito e transporte. Ndo hd uma se¢do que cuide exclusivamente do transporte ptblico na
cidade”.

Durante a verificagdo do quadro de servidores do DTU, outro ponto negativo ficou
evidente, o contingente de profissionais reduzido que sdo responsaveis pela organizagido do
sistema de transporte urbano. Os funcionérios (Quadro 2) se dedicam unicamente a fungdes
operacionais, tais como: fiscalizagdo, instalagdo e/ou manutencdo de placas de sinalizacdo,

além da conducdo de veiculos voltados para auxilio em atividades do cotidiano.

Quadro 2 - Departamento de Transportes Urbanos: relacdo dos técnicos (2010)

Atribuiciao Profissional Quantidade Formacao
Bacharelado em Geografia e Pds-
Direcdo do Departamento de 1 Graduacgdo (Mestrado) em Engenharia
Transportes Urbanos Civil na é4rea de planejamento urbano e
de transportes
Fiscalizacdo de transito 3 Curso de Agente de Transito
Instalacdo e m'anu'tengflo de 7 Servicos Gerais
placas de sinalizag¢do
Motoristas 2 Servicos Gerais
Total 13 -

Fonte: Departamento de Transportes Urbanos de Araguari/MG.
Organizado por: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Ainda segundo a diretora, o servico de sinalizacdo horizontal utilizado na cidade ¢

terceirizado. Sendo assim, a diretoria conta com um total de 13 técnicos, sendo que apenas um
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deles possui curso superior e pos-graduacdo na area de atuag@o profissional. Diante desta
fragilidade pertinente ao quadro de profissionais e a capacitacdo dos mesmos, a efetivacdo de
alguns pontos colocados como prioritarios pela PNMU da SEMOB fica comprometida.

A PNMU determina enquanto politica publica que alguns programas devem ser
implantados, entre eles o fortalecimento da gestdo urbana nas cidades. Todavia, o quadro de
profissionais do DTU, reduzido e pouco qualificado, evidencia que esta iniciativa tem sua
efetivacdo distante, o que implica em prejuizos para o sistema de transporte urbano e a
comunidade.

Este fortalecimento da gestdo urbana ¢ importante para que o d6rgdo tenha maior
dominio da realidade urbana, compreenda a cidade, suas demandas e formas de expansdo
urbana. Assim, o orgdo gestor poderia identificar quais as necessidades do sistema de
transporte urbano e ter sua atua¢do mais focada na atividade de planejamento, de preparagdo
do sistema de transporte urbano para o futuro.

Atualmente, as atribuicdes dos técnicos s@o voltadas para atividades operacionais, os
mesmos ndo desenvolvem agdes de planejamento a médio e longo prazo. A estruturagdo desta
gestdo local € cobrada pela PNMU como uma diretriz estratégica para elaboracdo dos planos
diretores de ordenamento urbano.

Esta estruturacdo permitird o desenvolvimento e a elabora¢do de produtos relevantes
para o processo de planejamento, dentre os quais se destacam a hierarquizagdo vidria, o
zoneamento da mobilidade, a estruturagdo de um sistema de monitoracdo e de um banco de
dados que subsidie a continuidade das agdes.

Diante da necessidade de organizacdo do sistema de transporte urbano para melhorar a
qualidade de vida da comunidade e das caracteristicas presentes nas cidades médias que sdo
encontradas em Araguari/MG, o fortalecimento e a estruturagdo da gestdo local é ainda mais
importante. Deve-se aumentar o quadro de técnicos e, a0 mesmo tempo, qualifica-los para que
funcdes de andlise e planejamento possam ser desenvolvidas com foco em possiveis futuras
demandas.

Duas situagdes encontradas ao longo da pesquisa s@o preocupantes: a superficialidade
da legislagdo, responsavel por determinar as regras para a organizagdo da cidade encontrada
durante sua andlise no capitulo segundo e a pouca qualidade para o deslocamento de pedestres
e ciclistas, modais ndo-motorizados, como também o baixo nivel de servigo encontrado no
transporte publico por 6nibus. Sdo duas realidades que devem sofrer intervengdes para serem

alteradas positivamente.
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Pode-se afirmar que estas situagdes negativas sdo consequéncias também da
inexisténcia de um Orgdo gestor que assuma uma posicdo clara no planejamento,
acompanhamento e fiscaliza¢do das acdes e servigos ligados ao sistema de transporte urbano.
A autonomia nessas atividades ¢ imprescindivel para efetivacdo das diretrizes da PNMU e

deve ser promovida na cidade de Araguari/MG.
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CONSIDERACOES FINAIS
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CONSIDERACOES FINAIS

As caracteristicas da urbanizagdo no Brasil ndo cooperaram para que as cidades
tivessem o tempo necessario para se prepararem com a infraestrutura adequada para
receberem o contingente populacional que migrou das dreas rurais, principalmente a partir da
década de 1970.

Foi1 um processo rdpido e concentrado em algumas localidades do territério do pais.
Aliado a algumas experiéncias de tentativas equivocadas de organizagdo e ordenamento do
espago urbano, centralizadoras e autoritdrias deixaram um legado de prejuizos para o
subsistema de circulagdo do sistema de transporte urbano.

Os resultados desta conjuntura advinda do processo de urbanizagdo especifico dos
paises em desenvolvimento comegaram a ser percebidos nos grandes centros urbanos e com
mais intensidade nas metropoles brasileiras. Exacerbadas e reinventadas pelo processo de
globalizacdo com maior destaque a partir da década de 1990, as consequéncias do
crescimento da populacdo urbana afetam a qualidade de vida nas cidades, principalmente por
meio do sistema de transporte urbano.

As externalidades mais preocupantes sdo: o aumento da frota de veiculos nas cidades,
os congestionamentos cada vez mais frequentes, o crescimento do numero de acidentes de
transito e de vitimas, a intensifica¢do da poluicdo atmosférica, entre outros.

As formas de ordenamento do espago urbano, contudo, contribuem para a
continuidade deste cendrio nas maiores cidades e nas metropoles brasileiras. A intervengdo no
espaco urbano tem dificuldade em superar a caracteristica superficial advinda de agdes
pontuais, sem a percep¢do e consideragdo da totalidade de forma sistémica.

Ainda em relagdo aos grandes centros urbanos e as metropoles, o que se assistiu em
relacdo ao sistema de transporte urbano foi a auséncia do planejamento enquanto processo.
Durante o processo de urbanizag¢do ndo foram verificadas a¢des que buscassem determinar ou
mesmo orientar as municipalidades no sentido da promog¢ao de uma politica urbana atenta e
responsavel para com as demandas inéditas do aumento da populacdo urbana.

Pensar em politica urbana talvez possa ser considerado como utopico durante os
governos ditatoriais, periodo representativo quando se refere a expansdo das cidades e ao
crescimento populacional urbano. Fato esse explicado pela autonomia de agdes na escala

municipal, uma vez que é no municipio que se percebe primeiramente as necessidades de
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interven¢do e ordenamento, assim como a participagdo da comunidade nos processos
decisérios eram situagdes inexistentes neste periodo historico.

Neste periodo autoritario, as experiéncias de ordenamento do espago urbano foram
marcadas pela centralidade das decisdes no nivel estatal. As decisdes tomadas sem a
participag@o da comunidade eram apresentadas e cobradas de forma impositiva, sendo que os
verdadeiros conflitos urbanos ndo eram considerados o que resultou em um cendrio urbano

prejudicial para a qualidade de vida nas cidades, como pode ser verificado no Quadro 3.

Quadro 3 - Brasil: Caracteristicas e resultados do processo de urbanizacgao

Fatores de Influéncia - Urbanizacao

Resultados

Especulagdo Imobilidria

6 milhdes € o déficit de moradias e crescimento
horizontal

Periferias longinquas e desprovidas de
infraestrutura, servicos e equipamentos urbanos

75% de todo o esgoto sanitario coletado nas
cidades ndo ¢ tratado

Auséncia de integracdo entre os setores de
planejamento

Enfraquecimento da gestdo do sistema de
transporte urbano

Auséncia de planejamento urbano enquanto
processo

Ag¢des pontuais, desarticuladas e de forma nao
sistémica

Pardmetros e legislagdo urbanistica ndo

eficientes e permissivos

Auséncia de instrumentos modernos de gestdo

Nao comprometimento com um meio ambiente
urbano equilibrado

Ocupacdo de encostas e areas ambientalmente
frageis

Fonte: Estatuto da Cidade (2001).
Org. por: Matteus de Paula Freitas, 2010.

Esses fatores e resultados fizeram e ainda fazem parte do cotidiano urbano em varias

cidades do pais. O cenario contemporaneo do sistema de transporte urbano nido contempla
todas as demandas apresentadas pela nova configuragdo da populagdo e suas novas
necessidades. Essa ¢ a realidade que a PNMU elaborada pelo SEMOB vem combater ao
apresentar como principal instrumento o PLANMOB.

Ja atento aos indices de urbanizag¢do do pais e das cidades, o Ministério das Cidades
avancou ao colocar como alternativa a elaborag¢do, implantacdo ¢ acompanhamento do
PLAMOB também nas cidades médias brasileiras. As cidades com esse porte demografico
possuem representatividade populacional e econdmica e, dessa forma, o desenvolvimento do
pais passa obrigatoriamente da melhoria do sistema de transporte urbano e da qualidade de
vida nestas localidades.

O cendrio atual da mobilidade urbana na cidade de Araguari/MG ndo se encontra

condizente com as diretrizes da PNMU da SEMOB, ao contrario, ndo contribui para a
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qualidade de vida urbana da comunidade. A realidade verificada atualmente e investigada
durante a pesquisa é resultado de uma série de situagdes, fruto principalmente da auséncia da
atuacdo do poder publico na escala municipal.

A cidade de Araguari/MG por meio de sua administragdo publica ndo apresenta sinais
de envolvimento com as questdes do planejamento da mobilidade urbana. Sua gestdo e
estrutura locais encontram-se fragilizadas, o que influencia negativamente nas condi¢des de
circulacdo dos agentes do transito.

O que se verificou apos a realizagdo das entrevistas, a aplicagdo dos questiondrios € o
tratamento dos dados foi que todos os agentes do transito pesquisados (pedestres, ciclistas,
usuarios de transporte publico e motociclistas) ndo tém disponibilizadas para seus
deslocamentos infraestruturas € normas que proporcionem eficacia, rapidez, seguranca e
conforto.

Os modais ndo-motorizados, que s@o mais expostos a alta severidade nos acidentes de
transito, € a0 mesmo tempo recebem aten¢do especial da PNMU, sdo em Araguari/MG
preteridos no momento de investimentos em relagdo aos modais particulares motorizados,
principalmente os automoveis.

Pedestres e ciclistas ndo possuem espago urbano destinado e adequado para seus
deslocamentos. Diariamente enfrentam uma série de problemas que prejudicam sua
mobilidade e os expdem irresponsavelmente ao conflito com os modais motorizados ao
disputarem espaco viario.

Os pedestres e ciclistas juntos sdo responsaveis por mais de 40% de representatividade
na divisdo modal das cidades pertencentes ao Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana
gerenciado pela ANTP. Também possuem relevancia no indice de mobilidade das cidades que
possuem entre 100 e 250 mil habitantes, 0,49 de um total de 0,92 viagens/habitante/dia.

Todavia, mesmo diante dessas constatacdes, os pedestres e ciclistas da cidade de
Araguari/MG relataram durante a pesquisa enfrentar situacdes que apenas contribuem para
reducdo de sua mobilidade, entre elas a mais significativa se remete a falta de espaco no
sistema viario.

Nao existem calgadas dimensionadas de acordo com o fluxo de pedestres e ciclovias
e/ou ciclo-faixas que permitam um deslocamento rapido e confortavel, sem exposicdo ao risco
de envolvimento em acidentes.

Situacdes absurdas foram registradas durante a pesquisa, como se pode observar na

Foto 37 a seguir, em que mesmo uma pessoa com necessidades especiais ¢ mobilidade
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reduzida € obrigada a utilizar o leito carrocavel da via e dividir o sistema viario com modais
motorizados para que o mesmo possa transpor um obstaculo que bloqueou toda a calgada.

O registro desta situagdo expde outra fragilidade evidenciada e identificada com a
pesquisa, o despreparo da cidade para receber pessoas com mobilidade reduzida (gestantes,

idosos e pessoas com necessidades especiais).

Foto 37 - Araguari (MG)/Area central: pessoa com mobilidade reduzida divide o leito
carrocavel como modais motorizados
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.

A cidade encontra-se preparada para os automoéveis, motocicletas e demais modais
motorizados, no entanto, ndo apresenta infraestrutura adequada as necessidades especiais
dessa demanda da populagdo que é cada vez mais crescente no quadro populacional brasileiro.
A pesquisa deixou evidente o descaso, em algumas situagdes, para com alguns detalhes
relevantes para a continuidade dos deslocamentos das pessoas com mobilidade reduzida (Foto
38).

Esta situacdo ¢ ainda mais preocupante quando encontrada em uma cidade média,
como no caso de Araguari/MG. A cidade permite estudo e planejamento para antecipagdo ou
mesmo coibi¢do e correcdo destas falhas, pois ndo apresenta o ritmo acelerado dos grandes
centros urbanos e das metrépoles.

O provimento de infraestruturas voltadas para o atendimento das necessidades de

deslocamento de pedestres e ciclistas € importante para atender um dos principais principios
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do conceito de mobilidade urbana, o da inclus@o social. O planejamento da matriz de
transporte por meio de intervengdes que busquem um maior equilibrio entre os modais de
transporte, de acordo com as prioridades estabelecidas pela PNMU, contribuird para

democratizagdo do espago urbano.

Foto 38 - Araguari (MG)/Area central: auséncia de tratamento voltado para
a acessibilidade universal
Autor: Matteus de Paula Freitas, 2010.
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O servico de transporte publico por 6nibus utilizado pelos moradores ndo possui boas
qualidades que possam vir contribuir para o aumento da demanda do sistema e a melhoria das
condigdes de deslocamentos de outros modais por meio da reducdo dos deslocamentos
motorizados.

Além da reducdo dos deslocamentos motorizados e da ocupagdo do sistema viario, que
contribuiria para a circulacdo, o sistema de transporte publico por 6nibus apresenta uma série
de vantagens em relag@o as demais formas de deslocamento.

Os beneficios sdo principalmente no que diz respeito a emissdo de poluentes e a
geracdo de acidentes, custos sociais produzidos. O transporte publico por dnibus € vantajoso
para todo o sistema de transporte urbano, pois atinge positivamente os agentes do transito
direta ou indiretamente.

Na cidade de Araguari/MG o sistema de transporte publico ndo ¢é utilizado com
frequéncia pela comunidade, como foi atestado pela pesquisa. Isto se deve entre inumeros
fatores principalmente pela falta de qualidade e gestdo do servigco por parte do poder publico.

A maneira como o sistema de transporte publico por 6nibus € estruturado ndo permite
que o usuario tenha eficiéncia nos seus deslocamentos. Foi verificado com a pesquisa que a
frota apresenta idade média alta, o que gera defeitos mecéanicos e quebras de veiculos que
ocasiona transtornos aos usudrios; a integracdo com modais ndo-motorizados também nao ¢
incentivada e a ndo existe nenhuma modalidade de integracdo tarifiria que possa reduzir
custos por parte dos usuarios.

Foram apontados alguns problemas vivenciados pelos proprios usudrios durante a
utilizagdo do servigo que ratificam as situagdes exemplificadas anteriormente. Os atrasos nas
programacdes, a ma conservagdo dos Onibus, o valor da tarifa considerado alto e as poucas
opgdes de linhas foram colocados pelos usuarios como dificuldades enfrentadas.

Durante a realiza¢do da pesquisa ficou evidente que a tinica empresa operadora do
transporte publico por O6nibus ndo sinaliza com investimentos para atracdo de usudrios. A
qualidade da frota e o seu nimero de funciondrios sdo aquém do necessario para uma atuagio
neste segmento de mercado com qualidade.

Estas caracteristicas aliadas a auséncia da atua¢do de um 6rgdo gestor comprometido
com a qualidade da operacdo, a qual foi encontrada no estudo da cidade de Araguari/MG,
fazem com que a demanda de usuarios do transporte publico seja reduzida consideravelmente.
Todas estas circunstancias intensificam o aumento de aquisi¢des de modais motorizados

particulares pela comunidade.
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A frota de veiculos das cidades cresce assustadoramente e preocupa também do ponto
de vista ambiental. A PNMU apresenta o comprometimento com um meio ambiente urbano
equilibrado como uma diretriz a ser norteadora da atuacdo das administragdes publicas no
sistema de transporte urbano.

A baixa qualidade do servico ofertado na cidade de Araguari/MG apenas contribui
para a migragdo do usuério do transporte publico para o individual, o qual aumenta a emissdo
de gases poluentes e prejudica a qualidade ambiental urbana.

A consequéncia da baixa qualidade do sistema de transporte publico por 6nibus causou
também o crescimento da frota de motocicletas na cidade de Araguari/MG, modal que nos
ultimos anos tem tido sua aquisi¢do facilitada pelas condi¢des de pagamento oferecidas. O
crescimento registrado na cidade pesquisada da frota de motocicletas e motonetas atingiu o
preocupante indice de 130,3% nos ltimos sete anos.

Outro problema advindo das condi¢des de deslocamento desfavoraveis do sistema de
transporte publico por Onibus foi a inser¢do do servico de moto-tdxi na cidade. Esta
modalidade de deslocamento sofreu uma tentativa de legalizagdo por parte do poder publico,
mas mesmo a fragil legislacdo pertinente ao mesmo nio conseguiu organizar, disciplinar e
fiscalizar o servigo, o qual se fortaleceu com o passar do tempo.

A situacdo de consolidacido do servico de moto-taxi em Araguari/MG e atualmente a
tentativa de cadastramento e organizacdo do mesmo, apenas evidencia ainda mais a
fragilidade da administragdo publica frente ao sistema de transporte urbano.

O municipio necessita urgentemente criar e estruturar um Orgdo com maior para
gerenciar as questdes referentes a mobilidade urbana como parte de um programa de
fortalecimento da gestdo local, como ja discutido anteriormente.

Ap0s as leituras realizadas referentes a tematica da mobilidade urbana e o tratamento e
analise dos dados levantados pertinentes ao sistema de transporte urbano na cidade de
Araguari/MG algumas consideragdes, ou mesmo inquietagdes, puderam ser registradas.

Todavia, o que se espera ¢ que estas tenham papel de motivacional para o inicio de
novos estudos que busquem contribuigdes para a elaboragdo e efetivacdo de planos de
mobilidade urbana nas cidades médias.

A falta de qualidade das condi¢des de deslocamento de pedestres e ciclistas, modais
ndo-motorizados, as necessidades de melhoria da infraestrutura e das normas de circulagdo

apontadas pelos mesmos, podem ser objeto de uma analise mais aprofundada.
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Pensar em uma rede que contemple o caminhar do pedestre e a acessibilidade

universal nas cidades médias. Uma alternativa para conter a futura dependéncia do modal

particular motorizado, o que contribuiria também para a inclusdo social.

O baixo investimento no sistema de transporte publico por Onibus, a demanda

deficitaria e a falta de gestdo por parte dos oOrgdos gestores sobre esta modalidade de

deslocamento deve ser investigada sob a perspectiva de estruturagdo e fortalecimento da

gestdo local.

O planejamento e a fiscalizagdo por parte do poder publico sobre o transporte publico

por Onibus nas cidades médias devem ser efetivados diante da demanda potencial da

modalidade e da importancia do incentivo a integracdo e a intermodalidade.

Soma-se a todas estas questdes anteriores a propagacdo do servico de moto-taxi

verificada na cidade de Araguari/MG. O que se verificou foi que atualmente este servigo

possui papel central no sistema de transporte urbano da cidade, sendo avaliado positivamente

pelos agentes do transito pesquisados. Ou seja, o cenario atual da mobilidade em

Araguari/MG ¢ conflituoso entre os modais de deslocamentos, sua matriz de transporte ¢

desequilibrada e, consequentemente, ndo condizente com os principios e diretrizes da PNMU.

Neste sentido, foi elaborado no Quadro 4 a seguir uma contribuicdo para a cidades

médias que pensamos ser relevante para o inicio do processo de implantagdo do PLANMOB

nestas localidades.

Quadro 4 - Cidades médias: proposta para efetivagdo do plano de mobilidade urbana

Etapas Iniciativas Resultados Esperados
1 Sensibilizagdo  da  administragdo | Receber o apoio e as condigdes minimas
publica municipal necessarias para o inicio do processo
) Estruturacdo de drgdo gestor para o | Autonomia para planejamento, atuagdo e

sistema de transporte urbano

acompanhamento das a¢des

Investimento em contratacdo de
3 recurso humano e na capacitagdo dos
técnicos envolvidos

Contemplacdo de todas as areas do sistema de
transporte urbano ¢ melhoria do planejamento a
médio e longo prazos

Troca de experiéncias entre os agentes

4 Criacdo de parcerias e formacdo de | envolvidos com questdes relativas a mobilidade

grupos com outras cidades médias urbana nas cidades e o desenvolvimento e
melhoria do processo de planejamento

Revisdo, atualiza¢do e modernizagao Gara.n.tia da  continuidade d a_ politica Nde

5 ’ mobilidade urbana durante diferentes gestdes

da legislagdo pertinente a tematica

administrativas

Org. por: Matteus de Paula Freitas, 2010.
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As iniciativas presentes no Quadro 4 sdo importantes para a cidade de Araguari/MG e
para as demais cidades médias devido principalmente a auséncia de autonomia sobre as
questdes do sistema de transporte urbano. Para atuar sobre este cenario e modifica-lo ¢
necessario que se provoquem resultados que proporcionem um ambiente de trabalho
satisfatério, por meio do apoio do poder publico municipal e condi¢cdes de atuagdo dos
técnicos, através da motivacdo dos mesmos.

Acredita-se que a partir destas contribuicdes a PNMU encontraria um ambiente mais
satisfatorio para sua efetivacdo, o que melhoraria as condigdes de mobilidade dos diferentes

agentes do transito e, consequentemente, a qualidade de vida urbana nas cidades médias.
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ANEXO 1

ROTEIRO DE ENTREVISTA - Representante do 6rgao gestor de Araguari/MG

Instituicdo: Universidade Federal de Uberlandia — Programa de Pos-Graduagdo em Geografia
Curso: Mestrado em Geografia

Titulo da dissertacio: MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E A SUA
VIABILIDADE NAS CIDADES MEDIAS: estudo de referéncia de Araguari/MG

Autor: Matteus de Paula Freitas

Orientadora: Profa. Dra. Denise Labrea Ferreira

Data de realizacdo da entrevista:  /  /

Nome (opcional):

Idade:

Profissio:

1. A cidade possui um 6rgdo gestor voltado para o sistema de transporte urbano? Se existir,
sua estrutura organizacional e seu corpo técnico atendem as demandas de planejamento,

operacionalizacgdo e fiscalizagao?

2. Quais sdo os técnicos envolvidos com a gestdo do sistema de transito e transporte e qual a

formagdo de cada um destes?

3. Houve algum tipo de investimento por parte dos governos federal, estadual ou mesmo
municipal que incentivou ou incentiva os modais ndo-motorizados e o transporte publico por

Onibus?

4. O planejamento urbano do municipio conta com a participacdo da comunidade? Quais sdo

os instrumentos que a garantem?

5. Quais sdo os instrumentos, a¢des ou projetos utilizados para garantir a prioridade aos

modais ndo-motorizados ¢ ao transporte publico por 6nibus?
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ANEXO 2

ROTEIRO DE ENTREVISTA - Pedestres de Araguari/MG

Instituicdo: Universidade Federal de Uberlandia — Programa de Pos-Graduagdo em Geografia
Curso: Mestrado em Geografia

Titulo da dissertacgio: MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E A SUA
VIABILIDADE NAS CIDADES MEDIAS: estudo de referéncia de Araguari/MG

Autor: Matteus de Paula Freitas

Orientadora: Profa. Dra. Denise Labrea Ferreira

Data de realizacdo da entrevista:  /  /

Nome (opcional):

Idade:

Profissio:

1. Qual o principal motivo dos seus deslocamentos?

2. Quais as dificuldades frequentes encontradas durante os deslocamentos?

3. O que considera prioritario para melhoria das condi¢des de deslocamentos dos pedestres?

4. Ja se envolveu em acidentes de transito? Quantos (em caso afirmativo)?

5. Atualmente tem pretensdo em adquirir algum veiculo particular?
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ANEXO 3

ROTEIRO DE ENTREVISTA - Ciclistas de Araguari/MG

Instituicdo: Universidade Federal de Uberlandia — Programa de Pos-Graduagdo em Geografia
Curso: Mestrado em Geografia

Titulo da dissertacgio: MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E A SUA
VIABILIDADE NAS CIDADES MEDIAS: estudo de referéncia de Araguari/MG

Autor: Matteus de Paula Freitas

Orientadora: Profa. Dra. Denise Labrea Ferreira

Data de realizacdo da entrevista:  /  /

Nome (opcional):

Idade:

Profissio:

1. Quais os principais motivos para a utilizagdo da bicicleta como modal para seus

deslocamentos?

2. Quais os principais problemas encontrados por vocé¢ durante a realizagdo dos seus

deslocamentos?

3. Qual a sua avaliagdo sobre a possivel construcdo de ciclovias e ciclo-faixas?

4. Durante o deslocamento de bicicleta vocé ja se envolveu em acidentes de transito?

5. O que voce espera de agdo voltada para os ciclistas por parte da administracio publica?
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ANEXO 4

ROTEIRO DE ENTREVISTA - Usuarios do transporte publico de Araguari/MG

Instituicido: Universidade Federal de Uberlandia — Programa de Pos-Graduagdo em Geografia
Curso: Mestrado em Geografia

Titulo da dissertacgio: MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E A SUA
VIABILIDADE NAS CIDADES MEDIAS: estudo de referéncia de Araguari/MG

Autor: Matteus de Paula Freitas

Orientadora: Profa. Dra. Denise Labrea Ferreira

Data de realizacdo da entrevista: _ /  /

Nome (opcional):

Idade:

Profissio:

1. Qual a importancia do sistema de transporte ptblico por 6nibus no seu cotidiano?

2. Qual a sua avaliagdo sobre o sistema de transporte publico por 6nibus da cidade de

Araguari/MG?

3. O 6rgao gestor disponibiliza aos usuarios informagdes referentes ao sistema de transporte
publico por oOnibus (criagdo de linhas, quadro de horarios, mudanca de itinerario, entre
outros)? Quais sdo os instrumentos utilizados para comunicag@o com o usudrio?

4. Quais sao as melhorias que vocé considera importante a serem implantadas?

5. Os aumentos da tarifa sdo acompanhados de projetos de melhoria do sistema de transporte

publico por d6nibus?
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ANEXO 5

ROTEIRO DE ENTREVISTA - Moto-taxistas de Araguari/MG

Instituicdo: Universidade Federal de Uberlandia — Programa de Pos-Graduagdo em Geografia
Curso: Mestrado em Geografia

Titulo da dissertacio: MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E A SUA
VIABILIDADE NAS CIDADES MEDIAS: estudo de referéncia de Araguari/MG

Autor: Matteus de Paula Freitas

Orientadora: Profa. Dra. Denise Labrea Ferreira

Data de realizacdo da entrevista:  /  /

Nome (opcional):

Idade:

Profissio:

1. Qual o motivo de sua escolha para exercer a atividade de moto-taxista?

2. Realizou algum treinamento para qualificacdo do atendimento do servigo oferecido? Qual o

orgdo responsavel pela organizagdo deste?

3. Qual a carga horaria diaria de trabalho? Qual o valor médio da remuneragdo obtida?

4. Qual a quantidade de viagens e a quilometragem média didria?

5. Quais as maiores dificuldades encontradas durante o exercicio da atividade?

6. Ja se envolveu em acidentes de transito? Se sim, quantos?

7. Existe alguma forma de regulamentacdo ou fiscalizagdo por parte da administragdo

publica?
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ANEXO 6

QUESTIONARIO - Pedestres de Araguari/MG

Instituicido: Universidade Federal de Uberlandia - Programa de Pos-Graduagdo em Geografia
Curso: Mestrado em Geografia

Titulo da dissertacgio: MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E A SUA
VIABILIDADE NAS CIDADES MEDIAS: estudo de referéncia de Araguari/MG

Autor: Matteus de Paula Freitas

Orientadora: Profa. Dra. Denise Labrea Ferreira

Data de realizacdo da entrevista:  /  /

Nome (opcional):

Idade:

Profissio:

1. Qual motivo de deslocamento?

() casa-trabalho ( ) casa-servigos (bancario, médico, advogado, etc.) () casa-compras
() casa-escola () lazer

2. Qual seu tempo médio de deslocamento?
() menos de 10 minutos () de 31 a4l minutos
( )de 11 a 20 minutos () mais de 41 minutos

() de 21 a 30 minutos

3. Apos o deslocamento a pé utiliza outro meio de transporte?

() sim. Qual? ( )ndo

4. Quais os 5 maiores problemas encontrados durante o deslocamento a pé? (Ordenar de
1 a5 de acordo com prioridade)

) calcadas estreitas e desniveladas () ciclistas trafegando nas cal¢adas
) calgadas esburacadas (sem manuteng¢ao) () ambiente desconfortavel (calor)
) obstaculos nas calgadas ( ) falta de seguranga

) comércio informal (vendedores ambulantes) () outros. Quais?

) poluicdo atmosférica

) polui¢do visual

) poluicdo sonora

AN AN AN AN AN AN AN
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5. Quais as 3 prioridades para a melhoria dos deslocamentos dos pedestres? (Ordenar de
1 a3 de acordo com prioridade)

() aumentar a largura e melhorar a pavimentacdo (nivelamento) das calgcadas
() implantar calgadao

() retirar o comércio informal (vendedores ambulantes)

() aumentar o policiamento nas ruas

() implantar sinalizac¢do nas travessias com prioridade aos pedestres

() outros. Quais?

6. Qual a sua avalia¢ido do transporte por:

Moto-taxi:
( )6timo ( )bom ( )regular ( ) ruim ( ) péssimo

Transporte publico por 6nibus:
( )otimo( )bom ( )regular( )ruim ( ) péssimo

Condicoes de deslocamento dos pedestres:
( )o6timo ( )bom ( )regular ( ) ruim ( ) péssimo

7. Se a prefeitura construir ciclovias, ciclo-faixas e bicicletarios vocé utilizaria a bicicleta
para seus deslocamentos?

()sim ( )ndo
8. Envolvimento em acidentes de transito:
() Sim. Quantas vezes?

Qual a severidade? (Numerar de 1 a 3 quando envolvido em mais de um acidente)
( ) ( ) ( )nio sofreu ferimentos

( )( ) () ferido leve
( )( ) () ferido grave

( ) Nao

9. Qual a renda mensal individual (1) e familiar (2)?

() menos de 1 salario () de 2 a3 salarios () de 5 a8 salarios
( )de 1 a2 salarios () de 3 a5 salarios () mais de 9 salarios

10. Qual a forma de deslocamento mais representativa nas cidades brasileiras?

() pedestres

() ciclistas

( ) transporte publico
() automovel particular
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ANEXO 7

QUESTIONARIO - Ciclistas de Araguari/MG

Instituicido: Universidade Federal de Uberlandia - Programa de P6s-Graduagao
Curso: Mestrado em Geografia

Titulo da dissertagio: MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

em Geografia

E A SUA

VIABILIDADE NAS CIDADES MEDIAS: estudo de referéncia de Araguari/MG

Autor: Matteus de Paula Freitas
Orientadora: Profa. Dra. Denise Labrea Ferreira

Data de realizacdo da entrevista:  /  /

Nome (opcional):

Idade:

Profissao:

1. Qual motivo de deslocamento?

() casa-trabalho ( ) atividade fisica () casa-outros

() casa-escola () lazer

2. Qual seu tempo médio de deslocamento?

() menos de 10 minutos () de 31 a4l minutos

( )de 11 a 20 minutos () mais de 41 minutos

() de 21 a 30 minutos

3. Qual o principal motivo da utilizacdo da bicicleta?

() rapidez () ndo confia nos Onibus ( ) agilidade
() economia () deslocamento curto () outros

4. Apos utilizacdo da  bicicleta utiliza outro meio de
no mesmo deslocamento?

() sim. Qual? ( )ndo

5. Qual sua avaliacao sobre a construcao de ciclovias?

( )otimo( )bom ( )regular ( )ruim ( ) péssimo

transporte



6. Qual o principal problema encontrado nos deslocamentos?

7. O que espera da Secretaria Municipal de Transito da cidade?

8. Envolvimento em acidentes de transito:
() Sim. Quantas vezes?

Qual a severidade? (Numerar de 1 a 3 quando envolvido em mais de um acidente)
( )( ) ( )nao sofreu ferimentos
( )( )( ) ferido leve

( )( ) () ferido grave

( ) Nao

9. Qual a renda mensal individual e familiar?

( ) menos de 1 salario () de 2 a 3 salarios () de5 a8 salarios
() de 1 a2 salarios () de 3 a5 salarios () mais de 9 salarios

284

10. Qual o numero total de acidentes de transito que ocorrem anualmente no Brasil de

acordo com a Organizacio Mundial da Satide (OMS)?
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ANEXO 8

QUESTIONARIO - Usuirios do transporte publico de Araguari/MG

Instituicido: Universidade Federal de Uberlandia - Programa de Pos-Graduagdo em Geografia
Curso: Mestrado em Geografia

Titulo da dissertacgio: MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E A SUA
VIABILIDADE NAS CIDADES MEDIAS: estudo de referéncia de Araguari/MG

Autor: Matteus de Paula Freitas

Orientadora: Profa. Dra. Denise Labrea Ferreira

Data de realizacdo da entrevista:  /  /

Nome (opcional):

Idade:

Profissao:

1. Qual motivo de deslocamento?

() casa-trabalho () atividade fisica () casa-outros
() casa-escola () lazer

2. Qual seu tempo médio de deslocamento?

() menos de 10 minutos () de 31 a4l minutos

( )de 11 a 20 minutos () mais de 41 minutos

() de 21 a 30 minutos

3. Quantas vezes na semana utiliza o transporte publico por 6nibus?
( )apenas 1 ()2 ()3 ()4 ()5S ( )maisde5

4. Quantos onibus utiliza para chegar ao seu destino?

( ) apenas 1 ()2 () mais de 2

5. Quanto tempo espera no ponto de embarque e desembarque pela chegada do 6nibus?
() menos de 5 minutos () de 10 a 15 minutos () mais de 20 minutos

() de 5 a 10 minutos () de 15 a 20 minutos

6. Apos o deslocamento por 6nibus utiliza outro meio de transporte?

() sim. Qual? ( )ndo
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7. Quais os 3 principais problemas que vocé encontra nos onibus que vocé utiliza?
(Ordenar de 1 a 3 de acordo com prioridade)

nibus sempre lotado

nibus sujo e mal conservado
alor da tarifa

nibus atrasado

oucas opgoes de linhas
utros

()06
()06
(v
()06
()p
()o

8. Qual a sua avaliacio do transporte por:
Moto-taxi: () 6timo ( ) bom ( ) regular ( ) ruim ( ) péssimo
Transporte publico por 6nibus: ( ) 6timo ( ) bom ( ) regular ( ) ruim ( ) péssimo

Condigoes de deslocamento dos pedestres: ( ) 6timo ( ) bom ( ) regular ( ) ruim ( )
péssimo

9. Envolvimento em acidentes de transito como usuidrio do transporte publico por
onibus:

() Sim. Quantas vezes?

Qual a severidade? (Numerar de 1 a 3 quando envolvido em mais de um acidente)
( ) ( )( )ndo sofreu ferimentos
( )( )( ) ferido leve

( )( )( ) ferido grave

( ) Nao

10. Quais iniciativas sdo importantes para a melhoria do transporte publico por onibus?
(Ordenar de 1 a 5 de acordo com prioridade)

() mais linhas de 6nibus

() pontos de embarque e desembarque com melhor infraestrutura
() rampas para usudrios com deficiéncia ou mobilidade reduzida
() reducdo da tarifa

() melhorar as condi¢des da frota

() outros. Quais?

11. Qual a renda mensal individual (1) e familiar (2)?

() menos de 1 salario () de2 a3 salarios () de 5 a8 salarios
( )de 1 a2 salarios () de3 a5 salarios () mais de 9 salarios
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12. Qual o nivel de polui¢do por km e por pessoa de um automodvel particular em relagao
a um Onibus?

() 10 vezes mais
() 15 vezes mais
() 20 vezes mais
() 30 vezes mais
()40 vezes mais
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ANEXO 9

QUESTIONARIO - Moto-taxistas de Araguari/MG

Instituicdo: Universidade Federal de Uberlandia — Programa de Pos-Graduagdo em Geografia

Curso: Mestrado em Geografia

Titulo da dissertacio: MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E A SUA

VIABILIDADE NAS CIDADES MEDIAS: estudo de referéncia de Araguari/MG
Autor: Matteus de Paula Freitas
Orientadora: Profa. Dra. Denise Labrea Ferreira

Data de realizacdo da entrevista:  /  /

Nome (opcional):

Idade:

Profissio:

1. Qual a sua escolaridade?

() primario incompleto () 2° grau incompleto () superior incompleto
() primario completo () 2° grau completo () superior completo

2. Vocé exerce outra atividade?

() sim. Qual? ( )nao

3. Qual a média de horas trabalhadas diariamente?

4. Qual o numero médio de passageiros transportados diariamente?

5. Qual o numero médio de viagens realizadas diariamente?

6. Qual a quilometragem média percorrida diariamente?

7. O valor da tarifa depende do bairro de destino?
()sim ( )nao
8. O reajuste da tarifa é realizado apenas apo6s o aumento do combustivel?

( )sim () ndo. Outro:
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9. Envolvimento em acidentes de transito:
() Sim. Quantas vezes?

Qual a severidade? (Numerar de 1 a 3 quando envolvido em mais de um acidente)
( ) ( ) ( )nao sofreu ferimentos
( )( )( ) ferido leve

( )( ) ( ) ferido grave

( ) Nao

10. Qual a renda mensal individual (1) e familiar (2)?

() menos de 1 salario () de2 a3 salarios () de 5 a8 salarios
( )de 1 a2 salarios () de 3 a5 salarios () mais de 9 salarios

11. O que voceé espera que a prefeitura faca em relacio ao servico de moto-taxi?

12. Qual a média de ocupacio (pessoa por veiculo) do automdvel?

() 1 pessoa por veiculo
() 1,5 pessoa por veiculo
() 2,5 pessoa por veiculo
() 4 pessoas por veiculo
() 5 pessoas por veiculo
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ANEXO 10

LEI N° 3.214/1997 - DISPOE SOBRE A
AUTORIZACAO DO SERVICO DE MOTO-TAXI
EM ARAGUARI/MG E DA OUTRAS
PROVIDENCIAS
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ANEXO 11

LEI 3.275/1998 - REVOGA O PARAGRAFO 1° DA
LEI N° 3.214 DE 23 DE JUNHO DE 1997
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ANEXO 12

LEI 3.357/1998 - REVOGA O PARAGRAFO 2° E O
ARTIGO 2° DA LEI N° 3.214 DE 23 DE JUNHO DE
1997
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ANEXO 13

DECRETO 019/1999 - CONTEM O NOVO
REGULAMENTO DA LEI N° 3.214, DE 23 DE
JUNHO DE 1997, QUE AUTORIZA O SERVICO
DE MOTO-TAXI.
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ANEXO 14

MINISTERIO PUBLICO DO ESTADO DE MINAS
GERAIS (TERMO DE AUDIENCIA)



T e —

TERMO DE AUDIENCIA

1* Promotoria de Justica

Aos 08 de julho de 2010, as 10:00 horas, compareceram
perante o 1° Promotor de Justica Dr. André Luis Alves de Melo, 0 Comandante da
Policia Militar Sr. Ailton Donizete de Souza, acompanhado do Sargento Jesse, o
Secretario Municipal de Servigos Urbanos do municipio senhor Miguel Domingos
de Oliveira, acompanhado da Diretora do Departamento de Transportes Urbanos
senhora Néddia Cristina dos Santos Sudério, do Procurador-Geral do Municipio Dr.
Leonardo Henrique de Oliveira e da advogada do municipio Livia da Costa dos
Santos, o senhor Fabricio Alves Martins, representando o vereador Juliano Tiba, o
Delegado de Policia Civil Doutor Fernando Campos Storti e o Presidente do
Sindicato dos moto-taxistas de Araguari senhor Itinéy Ribeiro }E‘ﬂho-, acompanhado
do 1° Secretério do referido sindicato Euis Cliudio dé/Cunhff ¥

¥y :
Inicialmente, o Promotor de Justiga esclarecen que o

objetivo da presente audiéneia € o desg adequar o servigo de moto-taxi em Araguari
a Legislacdo Federal que o regulamenta, em_especial por estar sendo ntilizado por

algumas pew trafico de drogas.

Dada a palavra aos presentes, foi relatado pelo presidente
do Sindicato dos moto-taxistas senhor Irinen que ndo tem conseguido sucesso ao
tentar regularizar a situagfio dos moto-taxistas junto a Prefeitura Municipal.

O Major Ailton Donizete de Souza informou que ja é do
conhecimento da Policia Militar que a situagdo dos mote-taxistas ndo esta
regulamentada no municipio, que segundo levantamentos os pontos utilizados para
tal prética chegam ao niimero proximo, de quarenta pontos e que a Policia Militar
¢3ta a disposi¢do para fazer a fiscalizagdo.

Foi relatado pelo Secretdrio Municipal Miguel Domingos
de Oliveira que o servigo em pauta j4 est4 regulamentado por Lei Municipal, porém,

" faz-se nécessario o levantamento de informactes para que a mesma seéja colocada

em prafica, e que apesar de ter sido solicitado a0 Sindicato dos moto-taxistas ¢ 4
outras empresas do ramo, relacio dos nomes e qualiticacBes de todos os seus
motoristas, ndo obteve nenhuma resposta,

TR



MINISTERIO PUBLICO DO ESTADO DE MINAS GERAIS

Apds ouvidos todos o0s presentes foi deliberado o
seguinte: 1 — o municipio ird expedir em_até 60 dias, a contar desta data, licencas
provisorias para ¢ exercicio da fungio de moto-tAxi pelo prazo de 180 dias, as quais
podem ser emitidas apenas até o més oumm Militar ird
fiscalizar ¢m 90 dias, a contar d&5ta data, a existéncia da licenga para cada moto-
taxista que esteja trabalhando; 3 — 0 DETRAN ird manter contato com as moto-
escolas para disponibilizarem curso de moto-taxista em Araguari; 4 — as associagBes
de moto-taxistas ou moto-taxistas individuais deverdo colaborar com os Grgdos de
transito  disponibilizando os documentos necessdrios & demais informacoes,
inclusive certidSes criminais; 5 — apés o vencimento da licenga proviséria, somente
poderé exercer a fungdo de moto-taxista quem tiver a licenga permanente, 30b pena

de contravengfio penal de exercicio ilegal da profissio; 6 ~ o executivo e o
legislativo discutirdo eventual alteragdo da legislagﬁo'mmﬁcipa% em até 180 dias.
{ 1y

Y
Nada mais havendo, m%_;{ndou 0 Promotor de Justica
encerrar 0 presente fermo. Eu, Liana Cunha/Alves! Oficiala do Ministério

Pablico, o digitei e assino.

André Luis Alves de Melo
Promotor de Justiga

Cientes e de acordo:
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ANEXO 15

AVISO OFICIAL AOS INTERESSADOS NO
EXERCICIO DA ATIVIDADE DE TRANSPORTE
POR MOTO-TAXI



PREFEITURA MUNICIPAL DE ARAGUARI
Secretaria de Servicos Urbanos
Departamento de Transportes Urbanos

AVISO

AOS INTERESSADOS NO EXERCICIO DA ATIVIDADE DE
TRANSPORTE POR MOTO (MOTO-TAXT)

De acordo com o Termo de Audiéncia promovida pelo Exm.® Sr. Promotor
Dr. André Luiz Alves de Melo, e conforme legislacio federal e municipal vigente, os
interessados em obter credenciamento provisério para o exercicio da atividade ficam

avisados de que:

I) Prazo, local e horario para entrega dos documentos
- P Ve . .
[.1 - Prazo: a documentagio serd re?gl'nda em/-dias fiteis, a partir do dia
23/07/2010 e até 30/07/2010 inclusive y{ i v

Il

1.2 - Hor4rio: de 13:00 &s 17:00 horas

1.3 - Local: Rua Esplanada da Goiés, n.° 395 (na “guarita”)

1T} Quem deve eniregar

II.1 — Os 35 (trinta e cinca) pontos ja notificados pelo Departamento de
Transportes Urbanos, pelo offcio n.° 449/2010, de 25/05/2010, terdo os dias 23/07 a
30,/07/2010 para entrega das relagbes e documentos.

112 — Qutros estabelecimentos e/ou pessoas fisicas porventura em condi¢des

e interessadas, desde que provem atividade anterior 25/05/2010, poderdo pleitear a
credencial provisoria, procurando informagtes nos mesmos locais e horarios.

IIT) Documentacio exigida

II1.1 — Procurar orientagfo e informagdes no mesmo local e horério.

IV) Entrega das credenciais provisorias

IV.1 — As credenciais provisorias deverdo ser entregues a partir de
20/08/2010. '

. AU
B R AerfJnWrO

AT e
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ANEXO 16

OFICIO CIRCULAR ENDERECADO AOS
PROPRIETARIOS, ASSOCIADOS, PARCEIROS
OU CONDUTORES DOS “PONTOS” DE MOTO-

TAXI



7 Prefeitura Municipal de
r ARAGUARI
= Secretaria de Servigos Urbanos

Araguari — MG, 19 de julho de 2010

Oficio Circular n.” 583/2010

Ao(s) ™™ Sr.(s)

Proprietério(s), Associado(s), Parceiros ou Condutores do “Ponto” de Moto-téxi situado &
RIUA ceovvivuiisiitessesirsniserseannesssvssenssssaseassesssssanesssasmess shasasssns sanssnssissernses sosnnsesemmesassenstbnsassssisstisssans
NESTA

Prezado(s) Sr.(s),

Ref. credenciamento provisorio — Lels ¢ Regulamentos Municipais, Federais — Audidncia
com 0 Promotor Dr. André Luiz Melo em 08/07/2010 — atividade: moto-taxi

1 - Nos termos do acertado em audiéncia de 08/07/2010 acima, e em conformidade com
Leis e Regulamentos vigentes, para estudo da concessdo de’credenciamento provisorio,
solicitamos~-lhes entregar, ao Departamento Mummpal de TransRortcs Urbanos, as seguintes

relagdes, informagdes ¢ documentos. / s
I — Relagdo nominal, em ordem alfabética, de todos e(s congutdres de motos que ai exercem

atividade até esta data, com CPF e identidade;

I — Contrato de aluguel, ou autorizagfo do propnetano do pré{ho utilizado para a atividade;
1IT — Medida linear da testada (frente) do imével utilizado:

IV — Endereco do ponto (conta de fuz ou de dgua).

2 - E de cada condutor, com idade minima de 21 anos completos:

a) 2 fotos coloridas 3 x 4;
b) Certido de antecedentes criminais,
¢) Cépia da CNH autenticada, com CPF e identidade, comprovando estar habilitado ha mais

de dois anos;
d) Copia autentwada do CRLYV da moto;
&) Copia do prontudrio da CNH atualizada, emitido pela Delegacia (néo servindo Internet).

As copias serfio acompanhadas dos originais ¢ entregues diariamente das 13:00 as 17:00 no
Departamento de Transportes Urbanos, do dia 23 até ¢ dia 30 deste inclusive. Os
interessados receberdo protocolo ou recibo, at€ que se expega © credenciamento provisorio,
e desde que a documentagio seja considerada correta pelo Departamento Municipal de

Transportes Urbanos.

Atenciosamente,

P
Mo, g ~
Nadia Cristina dos Santos Suddrio Miguel Domingos Oliveira

Tiretara Aa DNenartamenta de Secretario Municipal de

ée
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