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RESUMO

A mobilidade urbana tem sido discutida cada vez mais nos ultimos anos, pois a
urbanizagao das cidades se voltou progressivamente para um modelo de crescimento
disperso, com areas periféricas muito distantes do centro, local onde acontecem as
oportunidades de emprego, trabalho, estudo, salde e lazer. Um dos agentes
responsaveis por essa dispersao do tecido urbano tem sido o capital imobiliario, que
gera grandes vazios urbanos proximos aos polos de interesse da cidade formando
glebas vazias que ficam a espera para serem supervalorizadas e vendidas a um alto
preco. Sendo assim, a populacdo de baixarenda se vé obrigada a ocupar areas cadavez
mais distantes das zonas de interesse das cidades, tendo que percorrer grandes
distancias para usufruir de servicos basicos necessarios oferecidos a populacdo. E
nessa questdo que entraa mobilidade urbana, tema sobre o qualo presentetrabalhoira
discutir questoes que estao relacionadas aos deslocamentos da populagao, com
enfoque no transporte publico urbano, na sua qualidade de servigo e na infraestrutura
que € ofertada a populagdo. O foco do trabalho esta no transporte publico da cidade de
Uberlandia, que possui um Sistema Integrado de Transportes (SIT) que conta com seis
Terminais de Integracdo. O principal terminal do sistema é o Terminal Central,
localizado na area central da cidade que, na atual situacdo do edificio, ndo comporta o
fluxo de pessoas e onibus que por ele transita, visto que possui uma alta demanda de
usuarios. Com isso, o trabalho traz uma reflexdo sobre a mobilidade urbana na cidade,
levantando discussoes e diretrizes que serao capazes de nortear um novo projeto para
o Terminal Central, visando uma maior qualidade projetual para o local e,
consequentemente, melhorando a fluidez e caracteristica do sistema de transporte da

cidade.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana. Transportes. Terminal Central de Uberlandia.



ABSTRACT

Urban mobility has been discussed increasingly in recent years, as the urbanization of
the city progressively returned to a growth model dispersed, with the outlying areas
very distant from the center, where take place employment opportunities, work, study,
health and leisure. One of the agents responsible for the dispersal of the urban fabric
has been the real state equity, that generates large urban voids next to the poles of
interest of the city forming tracts empty that are waiting to be overvalued and sold at a
high price. That, the low-income population is forced to occupy areas increasingly
distant from the areas of interest of the cities, having to travel great distances to take
advantage of necessary basic services offered to the population. This is the question
that comes tourban mobility,atheme onwhichthe present work will discuss issues that
arerelated to the displacement of the population, with afocus in publictransport urban,
in it's quality of service and in the infrastructure that is offered to the population. The
focus of the work is in the public transport of the city of Uberlandia, which has an
Integrated Transport System (SIT), which has six terminals integration. The main
terminal of the systemis the Central Terminal, located in the central area of the city that
in the current situation of the building, does notinvolve the flow of people and buses that
it moves, seen that has a huge demand of users. With this, this work offers a reflection
on the urban mobility in the city, raising discussions and guidelines that will be able to
guide a new project for the Central Terminal, aiming at a higher quality of the project to
the local and, consequently, transport system of the city.

Keywords: Urban Mobility. Transport. Central Terminal of Uberlandia.
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INTRODUCAO




0 mundo tem se tornado urbano, com cidades cada vez mais dindmicas, mais
conectadas e com grande concentracgao de pessoas, e todo esse dinamismo e conexao
ndo seria possivel sem o advento dos transportes. Os meios de transportes
influenciaram o desenvolvimento das cidades de diversas formas possiveis, a medida
que as tecnologias transformaram os meios de deslocamento. Isso pode ser notado na
configuracdo das cidades antes e apds a chegada do automével, onde passou-se a ter
nucleos urbanos cada vez maiores e dispersos.’

Estudos abordam as rotas de transportes e suas convergéncias, as regides
nodais, como elementos fundamentais que levaram ao surgimento de cidades, 'sendo
o seu desenvolvimento pautado ao longo de rotas de transportes. Além disso, é
importante ressaltar que o aumento das complexidades das relagoes humanas
também influenciou no surgimento de cidades.’

O transporte é parte do ritmo diario da vida ? e para melhor compreendé-lo é
necessario associa-lo a conceitos base como: espaco, territorio, lugar, paisagem,
mobilidade sustentavel inclusiva e transporte publico. * O espago passou a ser o local
da reproducao das relagoes sociais de producao, ou seja, passou a representar a
reproducdo da sociedade; e oterritorio se formatendo como base o espago, permeando
as formas, os objetos e as técnicas.® E inquestionavel a importancia dos transportes
paracom aocupacao e formac&o espacial do territdrio, assim como o desenvolvimento
da economia e das relagbes sociais e vice-versa, pois as atividades economicas e
sociais de uma regiao impulsionam a rede de transportes, conduzindo um fluxo de

pessoas, mercadorias, capitais e informacgades.*

'"MESQUITA,A.P; SILVA, H.Q. As Linhas do Tecido Urbano. O sistemade transportes e aevolugao
urbanade Uberlandia-MG. Uberlandia: Roma, 2006, p.23.

*HOYLE; KNOWLES, 1998, p.1apud BERNARDES, F. F. Mobilidade Urbana Sustentavel e Inclusiva:
proposta de implantagdo de VLT. 2016. 173 f. Dissertagdo de mestrado - Pés-Graduagdo em
Geografia, Universidade Federal de Uberlandia, Uberlandia, 2016, p.30.

*BERNARDES, 2016, p.21e 23.

4JUNIOR, W.M.L;; p.182, 2012 apud BERNARDES, 2016, p.24.



O transporte, seja ele individual, coletivo, motorizado ou nao, passou a ser um
meio essencial de sobrevivéncia, principalmente nas médias e grandes cidades, pois o
direito ao transporte, de acordo com a Constituicdo Federal de 1988, é considerado
como um “direito-meio”, ou seja, é o meio que garante e condiciona o acesso aos demais
direitos, constituindo-se como um elemento essencial para assegurar as condigdes
basicas para avida e amobilidade das pessoas nas cidades.

0 transporte é composto pelos seguintes componentes principais: os modos
(que sdo os meios pelo o qual a populagao se locomove:individual, coletivo, motorizado
e ndo motorizado), a infraestrutura (que sdo as vias, rodovias, calcadas, estagdes), a
rede e os fluxos.’ Para melhor compreensao da organizagao espacial urbana das
cidades é necessario também entender o sistema de transporte e que o mesmo pode
ser estudado sobre varios aspectos, sendo um tema de carater amplo, complexo e
totalmente multidisciplinar.®

0 modo como as pessoas se deslocam nas cidades esta intrinsecamente ligado
a localizagdo dos estabelecimentos de trabalho, lazer e de residéncia "e nem sempre
esses deslocamentos sdo feitos do modo mais confortavel e rapido. Em entrevista ao
Arq. Futuro (2013), José Luiz Portella, engenheiro especializado em gerenciamento de
projeto publicos e em transportes, afirma que “ninguém sai de casa pela manh3 para
andar de metro, de carro ou onibus. As pessoas saem de casa para se deslocar de um
ponto a outro”.

No século passado, com o avanco da industria, a logica urbana se baseava em
um movimento de deslocamento pendular, casa-trabalho e trabalho-casa, porém
esses deslocamentos passaram a ser mais complexos, ¢ sendo que essa nova logica
urbana de distribuicao espacial de atividades que atraem e geram demanda, passa a

exigir redes de transportes mais complexas em sua distribuicao.

BERNARDES, 2016, p.34.

$ ALVES, P.Mobilidade Urbana Sustentavel e Polos Geradores de Viagens: analise da mobilidade
ndo motorizada e do transporte publico. 2015. 326 f. Tese de Doutorado -Pés-Graduacdo em
Geografia, Universidade Federal de Uberlandia, Uberlandia, 2015, p.32.

7 MINISTERIO DAS CIDADES. PlanMob. Caderno de referéncia para elaboracgdo de plano de
mobilidade urbana. 2013, p.9é6.

® Agéncia Nacional de Transporte Publicos (ANTP). Integragdo no Transporte Publico. Série de
Caderno Técnicos.Volume 5.2007, p.123.



N&o foi s6 a distribuicdo das atividades que geram demanda que deixou arede
de transporte mais complexa, a propria conformacgéo urbana se tornou mais dispersa
sendo essa resultado dos avangos tecnoldgicos dos meios de conducdo, ou seja, o
transporte deixou o meio urbano mais complexo, e para se adequar a essa
complexidade, o proprio transporte se tornou mais dificil de compreensdo e solugéo.

O processo de urbanizagdo é o resultado da interacdo de trés poderes: o
politico, 0 econdmico e o social. No que se diz respeito ao carater politico no Brasil, ndo
se pode esquecer daimportancia do presidente Juscelino Kubitschek, que deixou o pais
de portas abertas para a industria automobilistica internacional, como um significado
de desenvolvimento economico e de progresso.

A industria automobilistica proporcionou um crescimento estrondoso nas
cidades brasileiras, onde adistanciadaresidéncia paraolocaldetrabalho,sejaelaqual
for, poderia ser vencida pelo uso do carro. Washington Luis ja dizia: “governar é abrir
estradas”.” Entretanto, nem toda a populagao podia e pode ter acesso ao carro, sendo
obrigada a ficar a mercé do transporte publico.

No Brasil, acompra do carro parece ser a via expressa que o empregado pode
usar para encurtar a distancia que o separa do chefe.”® O fetiche do automoével é de
natureza cultural, onde o adolescente que acaba de completar a maior idade é
incentivado a tirar sua habilitagdo, ter um carro e conquistar a sua independéncia. E
esse comportamento cultural é refletido também nas leis urbanisticas das cidades, e
consequentemente na arquitetura das mesmas, é o que afirma o PhD em economia pela
Universidade de Chicago, Claudio Haddad: “Acho um paradoxo em Sao Paulo a
autorizagdo paraaconstrucdo de um prédio obrigar a criagdo de vagas de garagem, sob

a justificativa do transito [..]."

MESQUITA; SILVA, 2006, p. 49.

1 Sérgio Leitdo, advogado e diretor de politicas publicas do Greenpeace, em entrevista ao
Arg.Futuro (2013), p.102.

"Arq.Futuro, 2013, p.19.



A cultura do carro como um fetiche de poder aquisitivo e sfatus é incentivada
também pelo governo, através da redugdo de impostos e taxas sobre as montadoras
que oferecem melhores precos de compra, atraindo a parcela da populagio que é
usuaria de outro modo de transporte (em sua maioria o coletivo) e que possui alguma
condicdo financeira em adquirir um automdvel particular, seja por meio de
financiamento e/ou empréstimos.

Com isso, o resultado é cada vez mais carros nas ruas, ocasionando uma
supersaturagdo do sistema viario da cidade, uma ma qualidade do ar e quilometros de
congestionamentos nos horarios de grande movimento (os famosos horarios de pico).
Isso resulta em uma cidade menos humana, com o planejamento urbano voltado para a
escala do automével. Deste modo, € possivel verificar uma perda na ocupagdo do
espaco publico, fator fortemente associado a expansdo urbana e as mudangas na
dinamica ao longo do século XX, que resultaram no crescimento dos espagos viarios.”?

O que levaocarroaservistocomoum mal paraamobilidade urbanae parauma
cidade mais sustentavel e inclusiva, é o préprio carro. A porcentagem do sistema viario
destinada ao uso do automavel é altamente desigual se comparada aos outros modos
de transporte, onde, nas avenidas principais de grandes cidades brasileiras, o espago
fisico ocupado por automéveis estd em torno de 80% da area disponivel da via.” Sendo
assim, trafego urbano tem se tornado um dos grandes problemas da humanidade,
afetando todas as classes sociais, as categorias profissionais, a qualidade de vida e
gerando custos sociais. ™

A mobilidade urbana sustentavel, assunto a ser tratado posteriormente, é a
chave para se ter uma cidade mais inclusiva, com oportunidades iguais para todos, seja
essa pessoaresidente em um condominio fechado de luxo ou morador da periferia, pois

a mobilidade urbana favorece a mobilidade social.”?

2FERNANDES, J.C. Os condominios horizontais fechados e a perspectiva de mobilidade urbana
sustentavel e inclusiva em Uberlandia-MG. 2011. 204 f. Tese de Doutorado - Pés-Graduagdo em
Geografia, Universidade Federal de Uberlandia, Uberlandia, 2011, p.30.

B MINISTERIO DAS CIDADES. PlanMob. Caderno de referéncia para elaboracao de plano de
mobilidade urbana. 2013, p.129.

“SOLON, A. S. Aplicagdo da Logistica Urbana na Modelagem e Simulagdo de Corredores do
Transporte Piblico por Onibus. 2012.120 f. Dissertacdo de mestrado - Faculdade de Engenharia
Civil, Universidade Federal de Uberlandia, Uberlandia, 2012, p.28.



Apds uma série de reflexdes acerca dos transportes e sua influéncia para a
formacdo das cidades e a dinamica urbana, este trabalho também possui o intuito de
fazer uma breve discussdo sobre mobilidade urbana, pois pensar neste tema é
considerar um espaco onde todos possam realizam seus deslocamentos porinimeros
motivos, sendo estes feitos de forma igualitaria, " e essa equidade nos deslocamentos
da populagdo s6 é possivel com uma mudanca na forma de se pensar a cidade, onde os
outros modais de transportes além do carro (6nibus, moto, bicicleta, o caminhar a pé)
convivam em harmonia um com o outro.

Neste trabalho, o foco serd o modal de transporte coletivo urbano, mais
especificamente o onibus, fazendo uma discussdo acerca das politicas publicas de
transporte por onibus, a mobilidade e a acessibilidade que o mesmo proporciona a
diversas classes da sociedade se pensado de forma integrada, melhor distribuida e
estruturada.

Pensar em transportes é pensar multidisciplinarmente, com a participagdo de
diferentes profissionais. Com isso, levando em consideracgao de que se trata de um
Trabalho de Conclusdo de Curso naareade Arquitetura e Urbanismo, a possibilidade de
intervencgdo para melhorias no sistema de transporte ¢ minima, pois para se pensar em
todo o sistema de transporte publico é necessaria uma equipe multidisciplinar. Com
isso, a intervencgdo sera feita na parte fisica do sistema, elemento no qual a populagéo
tem o contato visual direto com a estrutura do transporte oferecida. Trata-se de uma
intervengdo pontual, porém, de significativo impacto em toda a rede de transporte
publico da cidade.

Sendo assim, toda essa discussdo e reflexdo dara suporte e diretrizes de
intervencao para o foco principal do trabalho: um novo projeto para o Terminal Central
de anibus coletivo da cidade de Uberlandia, localizado na area central da cidade e, que
na atual situacdo do edificio, ndo comporta o fluxo de pessoas e dnibus que por ele

transita, visto que possui uma alta demanda de usuarios.

TALVES, 2015, p. 65.
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Agrande parte dos problemas enfrentados pelas cidades hoje em dia é devido ao
grande e rapido crescimento urbano. A urbanizagcdo na América Latina foi marcada por
condi¢des singulares de escassez de recursos e também pela grande desigualdade
social, e em contrapartida, a regido, em 2050, devera ser a regido mais urbanizada do
mundo, concentrando 95% de sua populagdo em areas urbanizadas.’

Esses dados de crescimento urbano estrondoso fazem refletir acerca da
qualidade de vida que as cidades propiciam aos seus moradores, pois, longe de serem
s0 locais de moradia, as zonas urbanas representam um local de oportunidades. A
grande parcela da populagdo, que € responsavel por esse crescimento acelerado das
cidades, é de pessoas que migram em busca de novas oportunidades e de uma
qualidade de vida melhor, e nem todas conseguem se estabelecerem em locais com
grandes ensejos. A populagao de baixarenda, devido aumadesigualdade urbanade uso
do solo, é levada para a periferia das cidades, tendo que enfrentar grandes distancias
para conseguir oportunidades e servicos oferecidos. E nesse ponto que entra a
discussao sobre mobilidade urbana, pois deve-se pensar em cidades que funcionem
melhor para as pessoas.

A mobilidade esta associada a cidade, correspondendo a facilidade de
deslocamento de pessoas e de bens na area urbana.2 A mobilidade, muito além de ser
uma questao apenas das condigdes e de uso dos meios de transportes, elaaindatraduz
arelacdo dos individuos com o espaco e seu local de vida.? Sendo tdo necessaria para
um minimo exercicio de cidadania, ela acaba por ser negada a uma grande parte da
populagdo por se tornar refém dos modelos de reproducdo econdmica.* Com isso,
melhorar a mobilidade da populagao, principalmente das pessoas carentes e de baixa
renda, possibilita criar condi¢oes para que a cidade desempenhe seu papel de oferecer

oportunidades iguais a todos os cidadaos.®

'ARQ.FUTURO, 2013, p.12
2BRASIL, 2006, p.19 apud ASSUNCAO, M. A. Indicadores de Mobilidade Urbana Sustentavel para
a cidade de Uberlandia, MG. 2012. 144 f. Dissertagdo de mestrado - Faculdade de Engenharia
Civil, Universidade Federal de Uberlandia, Uberlandia, 2012, p.21.
*BERNARDES, 2006, p.14.
“MESQUITA; SILVA, 2006, p.219
SINSTITUTO DE ENERGIA E MEIO AMBIENTE, 2009, p.17 apud FERNANDES, J. C. Os condominios
horizontais fechados e a perspectiva de mobilidade urbana sustentavel e inclusiva em
Uberlandia-MG. 2011. 204 f. Tese de Doutorado - Pés-Graduagdo em Geografia, Universidade
Federal de Uberlandia, Uberlandia, 2011, p.33.
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Quanto mais dispersa forem as cidades, e menos densas, mais a populagao da
periferia ira sofrer com problemas de deslocamentos. O que acontece em grande parte
das cidades brasileiras é o longo e extenso percurso de pessoas residentes em zonas
periféricas, que atravessam grandes glebas totalmente vazias, que ficam a mercé do
capital imobilidrio para serem especuladas a um alto valor. A politica de habitagio
social do Governo Federal também é um agente responsavel por essa exclusio social
urbana da populacgao de baixa renda, construindo loteamentos populares em zonas
muito distantes dos centros de interesse da cidade.

As cidades sao resultado de agoes, escolhas e tomadas de decisdes por
agentes que tiverame ainda possuemo poder de interferir nasuagestao, sejanocampo
politico ou econdmico.t Com isso, o papel de agentes modificadores do espago, como
urbanistas, arquitetos e gedgrafos, pode utilizar-se de projetos e de estratégias que
melhorem a qualidade de vida da populagao, sem deixar sob a total responsabilidade

do Estado.

E o que acreditatambém o arquiteto Alejandro Aravena, que afirma que, em seu
escritorio, Elemental, usa-se o argumento de que se pode ter a cidade como atalho para
aqualidade, pois, identificando projetos urbanos estrategicamente diferentes, pode-se
conseguir melhores condigdes de vida sem ter que esperar pela distribuicdo de renda.
Aravenaainda completaque otransporte publico é um dos exemplos de estratégia para

se melhorar a qualidade de vida da populacgao, principalmente de baixa renda.’

Pode-se acrescentar no discurso de Aravena que, os modais de transportes
mais acessiveis a populagdo também sdo um exemplo para melhorar a mobilidade nas
cidades, pois uma rede de transporte saudavel depende de varios modais. Mas para
isso, esses modais nao devem competir um com outro, mas sim serem

complementares e usufruindo do sistema viario igualmente.

*FERNANDES, 2011, p. 21.
"Entrevista ao Arg.Futuro, 2013, p.28.



2.1MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E INCLUSIVA

Na atualidade, o sistema de mobilidade dos grandes centros urbanos
brasileiros se caracteriza pelo intenso uso do transporte individual motorizado.® A
gestao da mobilidade deve passar a ser centrada no deslocamento da populagao, por
meio de diferentes modos de transporte e ndo mais na fluidez dos veiculos, pois uma
boa politica de mobilidade urbana deve se preocupar com a equiparagdo de
oportunidades, com a democratizacdo do espago publico e da promocdo da

acessibilidade, garantindo a todos os cidaddos o direito a cidade.’

Em sintese, a Mobilidade Urbana Sustentavel e Inclusiva tem o intuito de
proporcionar cidades onde os habitantes possam “viver” os espagos urbanos, através
de modais de transportes sustentaveis e integrados, como a bicicleta, o caminhar, e o
transporte publico em massa. O Ministério das Cidades compreende como necessario
um novo desenho urbano e outra forma de planejamento das vias para dar suporte a

mobilidade urbana sustentavel e inclusiva.’

A taxa de mobilidade urbana nas cidades brasileiras esta diretamente
relacionada com a renda da populagao, onde quem possui um maior poder aquisitivo
usufrui de um alto indice de mobilidade, em contrapartida, a populagdo de baixa renda
possuios menoresindices de deslocamento nas cidades.’Isso fazcom que otransporte

seja visto como um meio de exclusao da sociedade.”

0 gréfico aseguirevidenciao que foiargumentado anteriormente, fazendouma
relacdo entre a faixa de renda da Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP) e a
distribuicao de modais de transportes: coletivo e individual, e em seguida, o outro

graficoilustra a distribuicdo dos deslocamentos a partir dos modos de transporte.

8 ASSUNGAO, 2012, p. 32.
FERNANDES, 2011, p. 20.
"BERNARDES, 2016, p. 27.



Grafico1-indice de mobilidade na RMSP: faixas de renda versus coletivo e individual.
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Fonte: CMSP - Afericdo da pesquisa 0/D 2002 apud BERNARDES, 2016, p. 28.

Grafico 2 - Distribuicdo dos deslocamentos considerando-se os tipos de transporte.
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Fonte: ANTP, 2014 apud BERNARDES, 2016, p. 62.

A partir daanalise do grafico, pode-se constatar que o Brasil se encontralonge
de atingir um nivel de Mobilidade Urbana Sustentavel e Inclusiva. Os deslocamentos
realizados a pé demonstram que uma grande parcela da populagdo percorre grandes,
médias ou curtas distancias para realizar atividades do cotidiano, e esse fato pode ser
explicado pelo custo elevado das tarifas de transporte publico, que demonstra ser um

sistema vulneravel no que se refere ainclusao social e ao acesso economico."

"BERNARDES, 2016, p. 63.



No que se diz respeito a leis e instrumentos, as cidades brasileiras estdo bem
aparadas para organizar as cidades a favor de uma mobilidade urbana sustentavel,
dando destaque ao Estatuto das Cidades, que por meio do Plano Diretor, tem e o objetivo
ordenar a politica urbana em municipios com mais de 20 mil habitantes; integrantes de
regides metropolitanas e aglomeragdes urbanas com areas de interesse turistico.”?; e
a Politica de Mobilidade Urbana Nacional, que propde mudancas na matriz modal dos
municipios brasileiros, na medida em que coloca como foco das agdes os modos néo
motorizados e o transporte publico, reduzindo assim o quadro de insustentabilidade
das cidades brasileiras. ® As leis e instrumentos a favor da mobilidade urbana
sustentavel existem, o que falta é o pleno funcionamento e a fiscalizagdo da
implementacao dessas medidas.

Nem sempre as agdes de progresso nas areas urbanas tiveram como objetivo
atender as necessidades da populacgao.” Com isso, a gestao urbana como ferramenta
de producdo de justica social e de melhor qualidade de vida, ndo € atingida decorrente
de inumeros fatores, os quais sdo influenciados pela diversidade de interesses que
intervém as discussdes administrativas das cidades.”

Solucionar o problema da mobilidade da populagdo urbana ndo é uma tarefa
simples e muito menos imediata, pois os problemas das cidades sao multifacetados e,
na maioria das vezes, se encontram interligados, ou seja, s6 se conseguira uma cidade
urbanamente inclusa e sustentavel com agdes conjuntas da sociedade, do Estado e de
setores da economia.

Acoes urbanas devem ocorrer com planejamento multidisciplinar e de
concordancia com as esferas publica, social e privada. Philip Yang, fundador do Instituto
Urbem, afirma que qualquer intervencao urbana, quando realizada unilateralmente por
qualquer um dos trés poderes (social, privado ou publico), terd menos condigdes de
viabilidade, legitimidade e sustentabilidade do que os projetos que foram devidamente

costurados por essas trés forgas."

2 BRASIL. Estatuto da Cidade e Legislagdo Correlata. 2.ed. - Brasilia: Senado Federal,
Subsecretariade Edigdes Técnicas, 2002, p.13.

BSUDARIOQ; ALVES, 2013 apud ALVES, 2015, p.62.

“JUNQUEIRA, I.A. A. Mobilidades e Permanéncias no Centro da Cidade: relagGes e vivencias na
transformacgdo da paisagem urbana. 2011. 216 f. Tese de Doutorado - Pés-Graduagdo em
Histéria, Universidade Federal de Uberléndia, Uberlandia, 2011, p. 22.

®SOLON, 2012, p.19.

“ARQ.FUTURO, 2013, p. 85.
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Uma visdo segmentada nas politicas de mobilidade urbana acaba por gerar
uma competicao entre os modais de transportes, pois os mesmos devem ser tratados
além do seu carater funcional, levando em consideracdo também as diferencas
psicoldgicas peculiares a interagdo Homem-Espago-Transportes, tentando com isso
uma recuperacao da rua como verdadeiro lugar onde a vida acontece, exaltando o

sentido de cidade.”

2.2 0SMODAIS DE TRANSPORTE

A populagdo dos grandes e médios centros urbanos se desloca diariamente
para usufruir das oportunidades que uma cidade oferece, seja para trabalho, lazer,
estudos ou saude. O fluxo de pessoas, informagdes e mercadorias gera um grande
volume de deslocamentos intra-urbano, pois as cidades do século XX| estdo cada vez
mais dindmicas e conectadas. Tratando-se especificamente do fluxo de pessoas, a
populacdo sai de casa a fim de chegar ao seu destino pela forma mais rapida e
confortavel, mas nem sempre a forma mais rapida é a mais confortavel e vice-versa.

De acordo com dados do IBGE de 2010, no Brasil 61.589.232 pessoas trabalham
fora do seu domicilio e retornam para a casa diariamente e 88,6% delas levam até uma
hora para chegar ao local de trabalho utilizando o transporte publico.™

“0 emprego industrial ou em escritérios nas areas centrais da
cidade vem sendo substituido pelo crescimento do setor terciario ou
peladescentralizacdo dalocalizagdo das unidades detrabalho[...] como
decorréncia disso, as viagens comegam a ser feitas de forma mais
dispersa, tanto no espago como no tempo” (BRASIL, 2015, p. 125).

De acordo com o Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de
Mobilidade Urbana, PlanMob, do Ministério das Cidades, o Brasil, desde décadas, fez
com que as cidades fossem construidas, reformadas e adaptadas para um modelo de
circulagdo fundado no transporte individual por automodvel, que, atualmente, é

percebido como um meioinsustentavel.

"MESQUITA; SILVA, 2006.
BALVES, 2015, p. 43.
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E fundamental se desvincular do paradigma auto centrista e priorizar o
planejamento para pessoas,” e para que isso ocorra, o carro deve perder espago no
sistema viario para dar lugar aos outros modais de transporte, principalmente os
sistemas de transportes em massa, a exemplo do onibus.

A preferéncia da populacao pelo modo de transporte individual e motorizado
esta ligado diretamente com o conforto e a rapidez que o mesmo possui na realizacao
dos deslocamentos. Outro fator que contribui para isso, sao os problemas de gestao
publica dos transportes coletivos oferecidos a populagdo, que em sua maioria ndo
possuem estudos e planos, apresentando uma caréncia de equipe técnica
especializada, de modelos de gestao voltados para a producgao dos servigos e nao para
as necessidades dos usuarios e a falta de prioridade politica.?

Atabelaasegquir, evidenciao porqué dapreferéncia pelos meios de transportes
individuais e motorizados.

Tabela - Area coberta por cada modo de transporte

Modo Area circular (km?) atingida em
10 min 20 min 30 min indice (30 min=1)
Apé 1 6 13 1
Bicicleta 13 50 113 9
Moto 140 559 1257 100
Onibus 0 35 140 n
Auto 50 254 616 49

Fonte: ANTP, 2007, p. 1.

Pode-se inferir, ao analisar a tabela, que os modos de transporte individuais e
motorizados sao os que possuem maior cobertura em pouco espacgo de tempo, ou seja,
sd0 os que possuem maior mobilidade. O transporte publico, no caso o onibus, ocupa a
terceira posicaonatabela, sendo o modal que possui maior capacidade de lotagao entre
os outros da tabela. A bicicleta ocupa a penultima posicdo, sendo um dos modais mais
frageis do sistema de transporte. Muito dos casos de se ndo utilizar a bicicleta é devido
a falta de seguranca nas vias, onde o ciclista disputa um espago minimo com todos os
outros modais. O pedestre, o ultimo da tabela, é o modal mais fragil dentre todo o

sistema de circulacdo, pensado total e exclusivamente para veiculos automotores.

” MINISTERIO DAS CIDADES. PlanMob. Caderno de referéncia para elaboragdo de plano de
mobilidade urbana. 2015, p.135.
2bid., p.116.
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A ANTP menciona que a prioridade por determinados modais de transporte
estadiretamente relacionada com a provisdo da infraestruturaviaria.? Eemrelacdo ao
consumo de cada modal no sistema viario, 0 6rgdo apresenta um grafico que demonstra

o espago consumido por modal por pessoa.

Grafico 3 - Consumo de espago versusmodo de transporte
140

120
100
80
60
40

20

metro?/pessoa
m Carro Onibus Bicicleta ®Trem Pedestre

Fonte: BANISTER; BUTTON, 1993 apud ANTP, 2007, p. 150.

0 modalde transporte por automdvel requer bastante espaco do sistema viario
das cidades, mas em contrapartida é um dos modais com menor capacidade de
transporte.

A preferéncia por modos de transporte individual motorizados tem um fator
principal predominante que é facilidade de deslocamento em um curto espacgo de
tempo, entretanto € um dos modais mais caros, principalmente o automovel, tanto por
parte do governo que fica responsavel pelo recapeamento de ruas, sinalizacdo e
fiscalizagdo, quanto para o usuario. Dados disponiveis no Caderno de Referéncia para
Elaboracao de Plano de Mobilidade Urbana, PlanMob, do Ministério das Cidades,

evidenciam esses fatores. As tabelas e graficos a seguir contém esses dados.

2'ANTP, 2007, p.150.
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O Grafico 4 evidenciaotempo de viagem e o custo de um deslocamentode cerca
de 9 km, realizado por meio de oOnibus, automoveis e moto. A tabela leva em

consideragdo o donibus como indice 1para comparagdo com os demais modais.

Grafico 4 -Tempo de viagem e custo de desembolso de uma viagem de 9 km em 6nibus,
automovel e motocicleta, grandes cidades do Brasil, 2012.
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Fonte: ANTP, 2011 apud BRASIL, 2015 p. 134.

0 que faz o automavel particular possui preferéncia em relacdo aos outros
modais € o fato de ele apresentar itens de conforto e seguranca que faz com que os
usuarios se sintam dignos e sem prejuizos de autoestima.?”? Na contramao disso, tem-
se otransporte publico, visto como um atraso, por ser um sistema que apresentafalhas
na sua gestao, que acaba por nao passar credibilidade e confianga a populagao. Os
principais fatores que influenciam na qualidade do transporte publico urbano sao:
acessibilidade, frequéncia de atendimento, tempo de viagem, lotacdo, confiabilidade,
seguranca, caracteristicas dos locais de parada, sistema de informacao, conectividade,

comportamentos dos operadores e o estado das vias.?®

2 ANTP, 2007, p.132.
ZSOLON, 2012, p.12.
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Dentre os fatores destacados acima, os que mais contribuem para a evasao da
populacdo do sistema de transporte publico para o individual sdo: a confiabilidade, o
tempo de viagem e a frequeéncia de atendimento. A perda de passageiros por onibus em
nove capitais brasileiras sofreu forte declinio na ultima década passando de 473
milhdes de passageiros/més em 1995 para 312 milhdes em 2006.%

Outro dado disponibilizado pela ANTP, mostra que entre 1940 a 2005, o uso do
transporte publico caiu de 452 para 149 viagens por habitante/ano, na medida que o uso
do automdvel aumentou de 32 para 137 viagens por habitante/ano.* Dados da frota de
veiculos evidencia esse crescimento de automoveis no pais. Os automoveis e as
motocicletas representam 342% de aumento da frota nos ultimos dezanos (2003-2013),
enquanto isso, o transporte publico (onibus, metro e trens) caracteriza um aumento

apenasde 46%.%

Tabela 2 - Frota de veiculos no Brasil entre 2003 a 2013.

Veiculo 2003 2006 2013

Carro 23.669.032 27.700.608 45.444.387
Motos 6.139.831 9.2229.418 21.431.789
Metrd /Trens 3.000 3.000 3.700
Onibus (total) 90.400 95.500 111.000
Onibus municipais 69.300 72.700 82.100
Onibus intermunicipais 21.100 22.800 28.900

Fonte: ANTP, 2014 apud BERNARDES, 2016 p. 61.

E necessario, portanto, o desenvolvimento de politicas publicas capazes de
reverter esse quadro, atraindo e fidelizando usuarios para o transporte coletivo, pois o
mesmo representa o Unico modal motorizado acessivel as pessoas de baixarendae é

umimportante alternativa para quem nao pode dirigir.?’

24NTU, 2007 apud SOLON, 2012, p. 34.
5 BERNARDES, 2016, p. 60.

%|bid., p. 60.

27 ALVES, 2015, p.41.
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2

E preciso repensar a forma de se projetar cidades e espagos urbanos,
priorizando as pessoas, visto que sdo elas que norteiam toda a dinamica e vitalidade
urbana. Para isso é necessaria uma boa politica de transporte urbano, onde o usuario
do transporte individual assuma parte dos custos sociais que gera, possibilitando
subsidiar amelhoriadafluidez dos espacos e das vias publicas.®® Também é necessario
investirem transporte publico de qualidade e com prego acessivel a populagéo, pois é o
meio mais economico para a sociedade, além de ser ambientalmente mais saudavel.?

Umacidade queinveste emtransporte publico de qualidade e eminfraestrutura
paraoutros modais de transporte, a exemplo da bicicleta, proporciona a seus cidadaos
uma qualidade de vida melhor, onde a populagao, independente de faixa de renda,
consiga ter acesso a atividades de lazer e recreacdo e servigos basicos como saude,
educacgdo e trabalho. Com isso, é possivel conseguir atingir uma urbanidade mais
inclusiva socialmente, onde pobres e ricos convivam em harmonia, compartilhando e

usufruindo de espagos publicos.

2 Arg.Futuro, 2013, p.88.
2MELO, 2000 apud SOLON, 2012, p. 32.
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A CIDADEDE
UBERLANDIA



Localizada no estado de Minas Gerais, na regido do Triangulo Mineiro, a cidade
de Uberlandia apresenta uma populagdo estimada, de acordo com dados fornecidos
pelo IBGE, de 676.613 habitantes (dados de 2017). Sendo o segundo municipio mais
populoso do estado de Minas Gerais, a cidade teve seu crescimento e desenvolvimento
econémico devido as estradas de rodagem, que primeiramente foram férreas e,

posteriormente, rodoviarias.

E importante destacar da histéria de formacéo da cidade a presenca da ferrovia
como um indutor de crescimento populacional, territorial e econdmico. O advento das
estradas férreas trouxe novas caracteristicas a estruturagdo do territorio, chegando
ao Triangulo Mineiro no final do século XIX, o que representou a insercdo da regido no
cenario economico nacional. Desde que surgiu a ferrovia mostrou que se constituia
como um dos mais potentes meios de estruturagao das cidades e desenvolvimento

econdmico regional.’

A estrada de ferro chegou a Uberldndia em 1895, através da Companhia
Mogiana, que fez mudar o processo de desenvolvimento econdmico da cidade, onde
primeiramente se predominava a agropecuaria.? Pode-se afirmar que Uberlandia
cresceu e desenvolveu-se sob o signo das estradas de rodagem, o que proporcionou
uma diversificacdo da atividade comercial da cidade, a partir dos anos 30, devido a
intensificacdo das relacdes enire os Estados de Mato Grosso e Goias,

fundamentalmente.?

A estrada de ferro teve uma grande importancia como elemento estruturador
dotecido urbano, servindo como um indutor de crescimento.? 0 bairro que deu origema
cidade, o Fundinho, comegou a crescer em direcdo a estagdo ferroviaria (que se
localizava na atual Praga Sérgio Pacheco).2Comisso, realizou-se um plano urbanistico
deaberturade seis avenidas,onde o planejamentose espelhou notoriamente nasideias

de um urbanismo higienista e racionalista cartesiano no tragado viario.?

'REISFILHO, 1994, p.68 apud MESQUITA; SILVA, 2006, p.35
2MESQUITA; SILVA, 2006, p.36
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A partir desse plano viario, a cidade expandiu-se ao norte, sequindo umtracado
ortogonal que foi facilitado pela topografia da regidao e pelas condicionantes
econdomico-espaciais.’ Esse processo de urbanizacdo aumentou na década de 1930,
quando a malha ortogonal ultrapassou o eixo norte-sul, potencializado pelo capital
imobiliario, fazendo com que a cidade crescesse de forma desconexa e sem um minimo

de planejamento.*

Figura1-Plano Urbanistico de 1909
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Fonte: COLESANTI, 1996 apud MESQUITA; SILVA, 2006, p.74.

0 crescimento economico e urbano impulsionado pela ferrovia ultrapassou os
limites dos trilhos da linha que passava pela cidade. O local onde se encontrava a
estacao da Mogiana, era um grande ponto de desembarque de pessoas e mercadorias,
que valorizou a area ao seu entorno e redesenhou a cidade sob o favorecimento do
capital imobiliario.® Porém o local deixou de ser um grande orgulho para a cidade e se
tornou um enclave para o crescimento urbano, onde a populagao pressiona a

companhia para estabelecer umnovotracado paraalinhaférrea.®

*SOARES, 1995, p.98 apud MESQUITA; SILVA, 2006, p.39.
“MESQUITA; SILVA, 2006, p.75.
*lbid., 2006, p.75.
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Figuras 2 e 3 - Patio da Mogiana e o grande enclave para a malha urbana da cidade.

Fonte: Flickriver.t

A figura a seguir mostra a grande desconexao da malha urbana no entorno da
ferrovia e também da destaque ao crescimento urbano da cidade, com a formacdo dos
chamados “bairros operarios” como a Vila Brasil (atual bairro Brasil) e Vila Osvaldo

Resende e Martins (atuais bairro Osvaldo Resende e Martins).

Figura 4 - Expansao urbana
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Fonte: CALVO, 2001 apud MESQUITA; SILVA, 2006, p.75.
Adaptado.

¢Disponivel em: <http://www flickriver.com/photos/johannes-j-
smit/sets/72157626499009451/>. Acesso em abril de 2018.
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Uma publicacgdo da revista Uberlandia Ilustrada, de junho de 1958, explana que
pelo seu progresso, dinamismo, limpeza e principalmente pela sua posigdo geofisica e
geoecondomica, Uberlandia experimentou um grande surto de constante
desenvolvimento. Este crescimento foi maior ainda apds o anlncio da construgdo de

Brasilia, onde

o Triangulo Mineiro passa a suprir as necessidades das obras
da nova capital, e passa a receber investimentos federais em varias
areas, incluindo transportes e comunicagées. [...] A regido se fortalece
enquanto o espaco geopolitico e Uberlandia se consolida como empério
comercial do Centro/Oeste/Norte e amplia suas bases industriais
(GUERRA, 1998, p. 57 apud MESQUITA; SILVA, 2006, p. 62).

O crescimento acelerado da cidade e a expansao do tecido urbano trazia a
Uberlandia uma vontade de progresso. Nessa época (décadas de 1950 e 1960) o patio
ferroviario da Mogiana ainda se encontrava como uma grande obstrugdo para o fluxo
viario da cidade. A companhia foi alvo de criticas e de tentativas para se determinar um
novo caminho para a linha férrea, que somente foi executado em 1970, com a
inauguracao de uma nova estagao naregiao norte da cidade e, consequentemente com

ademolicdo da antiga, livrando a cidade do “grande entrave” que era o patio ferroviario.”

A area ocupada pela antiga estacdo, foi alvo de diversas disputas politicas; ali
se previa a possibilidade de implantagao de equipamentos para a cidade, onde o Plano
Urbanistico de 1954 ja estuda para a area a construcdo de uma nova rodoviaria com a

retirada da estacdo ferroviaria.®

"MESQUITA; SILVA, 2006, p. 104.
¥1bid, 2006, p.104.
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Figura 5 - Antigo patio ferroviario da Mogiana.
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Fonte: Flickriver.?

Adaptado.

Durante o mandato do prefeito Virgilio Galassi (1971-72), realizou-se a limpeza
do patio ferroviario para ali projetar uma obra de grande importancia.”” Para o local
previa-se a implantacdo de uma rodoviaria, o centro administrativo municipal, a
camara de vereadores, um centro cultural, areas de lazer, aquario, além do forum.
Entretanto, somente a parte viaria do plano, que propunha a construgao de viadutos e

passarelas, foi concluida, sendo esses ainda em fase de levantamento da estrutura.”

! Disponivel em: <http://www flickriver.com/photos/johannes-j-
smit/sets/72157626499009451/>. Acesso em abril de 2018.
"MESQUITA; SILVA, 2006, p.105-107.
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AVENIDA FERNANDO VILELA

O sucessor de Virgilio, Renato de Freitas (1973-76), discordou do projeto de seu
antecessor. Sendo assim, uma nova proposta para a area surgiu, sendo feita por uma
equipe de profissionais (que realizou um reestudo do projeto anterior) e concretizada
pelo arquiteto paisagista Roberto Burle Marx (figura 6), contratado pela administracao
Municipal." Burle Marx, em seu projeto, valorizava a ambiéncia urbana na busca de
continuidade do espaco da praga," onde também se inseriria o centro civico, porém, do
projeto original somente a praca foi implantada, contando com os sanitarios, o
playground e o teatro de arena; e os destinos dos viadutos ali presentes estariam ainda

paraserem definidos.

Figura 6- Projeto do Roberto Burle Marx para a Sérgio Pacheco.

LEGENDA: PROGRAMA:
WSAIBRO - PEDRA PORTUGUESA PRETA 1. RESTAURANTE 6. PLS " MUNICIPAL
B canreros PEDRA PORTUGUESA BRANCA 2. ESPELHO D' AGUA 7. TEATRO DE ARENA 12. BLOCO ADMINISTRATIVO
% ~|PISO CIMENTADO #— PALMEIRA 3 PISTADE PATINACAO 8 ESTACIONAMENTO 13 PLENARIO CAMARA MUNICIPAL
EQUIPAMENTOS 4. SANITARIOS 9 ESTUFADE PLANTAS 44 FORUM
I esPELHO D'AGUA ARvore 5 PISTA DE BIGIGLETAS 10 AQUARIO

RUA SAL VADOR AMERICO TANGARI

Fonte: CAPELLO; PAIVA, s/d, p.21.

O trabalho possui como finalidade um novo projeto para o Terminal Central da
cidade de Uberlandia, sendo assim, é de fundamental importancia estudar e
compreender os processos de formacgao da area atual do edificio, que se insere na
regido de discussdo: a Praca Sérgio Pacheco. O local langa uma forte luz para a

compreensao do trinario: Poder politico, Espago urbano e Transportes.”?

"MESQUITA; SILVA, 2006, p.107.
2 Ibid., p.108.
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Apds otérmino do mandato de Renato de Freitas, Virgilio Galassiassume como
seu sucessor, retomando imediatamente suas propostas para a area da Praga Sérgio
Pacheco, onde foram disponibilizadas duas opgoes de projeto, que aproveitavam os
viadutos anteriormente construidos.” Os projetos de infraestrutura viaria acabaram
por segmentar a praga, nao proporcionando uma unidade ao conjunto. As fotos a seguir

ilustram essa segmentacao do local.

Figuras 7e 8 - Plano de organizagdo da Praga Sérgio Pacheco. Alternativasl e ll,
respectivamente.

Fonte: Plano Diretor do Sistema Viario para a cidade de Uberlandia - 1978 apud MESQUITA;

SILVA, 2006, p.109.

¥MESQUITA; SILVA, 2006, p.108.
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O projeto final resultou na segunda proposta com o acréscimo da ligacdo da Av. Afonso
Pena, segmentando ainda mais o local. Do programa de usos civicos proposto, somente

o Forum municipal foi executado, deixando um grande espaco vazio entre a pragca emsi
e o Forum.

Figura 9 - Vista Aérea da Praca Sérgio Pacheco no momento de sua reformulagao.

Fonte: Arquivo Publico de Uberlandia apud CAPELLO; PAIVA, s/d, p.32.

Figura 10 - Atual Sérgio Pacheco e seu entorno.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

24



Para a area remanescente entre a praca e o Forum, em 1980 surge uma
propostaparaolocal,comoum planode melhoriafocadonotransporte coletivourbano;
o projeto de um terminal de integracéo fisico-tarifaria, entretanto, somente no Plano
Diretor de 1992, deu-seinicio aimplantacdo de um sistemaintegrado de transporte para
acidade de Uberlandia, tendo como marco inicial a construgao do Terminal Santa Luzia

em 1992 e do Terminal Central em 1997.14

3.1 A EVOLUGAO URBANA DE UBERLANDIA A PARTIR DO SISTEMA DE TRANSPORTE
COLETIVO URBANO INTEGRADO.

A expansdo urbana de Uberlandia foi grande e, em 1948, ja representava a sua
propensao de ser um entreposto de troca de mercadorias gragas ao crescimento dos
modos de transporte, com a presenca de veiculos de carga como um trafego de
passagem pela cidade." O tecido urbano ganhou grandes dimensoes, o que nao
proporcionava distancias confortaveis para o deslocamento a pé. A populagéo rica
utilizava dos meios de transportes disponiveis na época (troles, charretes) e as
pessoas mais carentes enfrentavam as grandes distancias. Posteriormente, a bicicleta
surge como uma alternativa para a populagao, e perdurou por um longo tempo, pois a
oferta de transporte coletivo era precaria e com tarifas altas para a populagdo

operaria.”

Em 1946, a Expresso Triangulo Mineiro S.A. instaurou na cidade um servigo de
transporte coletivo urbano que operava entre o centro, vila Martins e vila Operaria,
circulando entre os horarios de 7h até 22h." A demanda era grande, e o itinerario se
estendeu, sendo ofertado a outros setores da cidade, porém a lotagdo dos veiculos era
constante e a empresa também reclamava da ma qualidade das vias por onde

passavam as linhas."

"MESQUITA; SILVA, 2006, p.107.
“Ibid., p.111.

®lbid., p.124.

“1bid., p.127.
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O transporte coletivo urbano passou a ser visto como um indutor de
crescimento, atraindo o interesse do setor imobiliario que, juntamente com a iniciativa
privada, comegaram ainvestir na area, pela justificativa de que a existénciade linhas de
onibus significava uma atracdo para quem se interessava pelos loteamentos
disponiveis.” Com isso, os transportes publicos urbanos passaram a serem vistos

como uma atividade que necessitava de ser legalmente organizada.'

Em 1952, a prefeitura da cidade colocou em concorréncia publica as linhas de
transportes.” As linhas ligavam a estacdo rodoviaria do Fundinho aos bairros
Aparecida (linhas A e B), Martins, Av. Rio Branco e o Praia Clube.” Esse itinerario
perdurou por um longo tempo, sem que houvessem mudancas e melhorias notaveis, e
sendo realizado por pequenos proprietarios que continuavam a oferecer o servico com

baixa oferta.

Em 1972, ocorreu aimplantagdo da Cidade Industrial de Uberlandia que marcou
um novo periodo de expansdo urbana e que interferiu diretamente no transporte
coletivo da cidade.®® A construgcdo desse parque industrial acelerou a geragao de
empregos, aumentando a urbanizacao da cidade e consequentemente a oferta de
habitagdes.?’ Com isso, o transporte publico tornou-se indispensavel, uma vez que a
mao-de-obraindustrialqueiriaatenderao projeto, dependiado servigo.lsso ocasionou
uma adaptacdo do transporte coletivo a nova demanda das fabricas e industrias que se

implantaram no complexo.

Essa nova demanda fez com que a rede de transporte coletivo de Uberlandia
comecasse a ter uma certa estruturagdo operacional, porém ainda eraineficiente, com
uma baixa cobertura e oferta. Nessa época, em 1978, ja era possivel notar uma baixa
densidade da rede de itinerarios, pois a cidade ja apresentava grandes vazios urbanos

que foram expandidos posteriormente.”

"MESQUITA; SILVA, 2006, p.134-135.
®1bid., p.119.

Y1bid., p.135.

2]bid., p.137-138.

Zbid., p.138.
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O sistema de transporte coletivo de Uberlandia, apresentava, 1978, de acordo
com relatorio do Plano Diretor do Sistema Viario, linhas de onibus com conformacao
dispersa, que acarretava um maior tempo de viagem e que nao atendia aos
deslocamentos da populacao. Esses fatores induziam a uma baixa procura pelo
servigo.?

Desde o seusurgimento até 1983, arede de transporte coletivo
cresceu seguindo padroes de oferta estabelecidos pelas empresas
operadoras. As condigcdes de oferta somente foram determinadas pelo

poder publico algumas vezes, sob pressdo da comunidade ou mesmo
de interesses empresariais (MESQUITA; SILVA, 2006, p.143).

Figura 11 - Linhas de onibus 1987.

. FERROVIA
LINHAS DE ONIBUS EM 1987

PERIMETRO URBANO 2003

Fonte: PAITT, 1987 apud MESQUITA; SILVA, 2006, p.140.

2MESQUITA; SILVA, 2006, p.138.
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Figura12 - Linhas de 6nibus 1997 - implantagdo do SIT.

. FERROVIA
LINHAS DE ONIBUS EM 1997

PERIMETRO URBANO 2003

Fonte: SETTRAN - PMU apud MESQUITA; SILVA, 2006, p.142.

Aimplantagao do Sistema Integrado de Transporte (SIT), em 1997, aumentou a
mobilidade da populacdo e ocasionou uma diminui¢do de 30% do nimero de pagantes,?
devido a presenca de terminais de integragao onde o passageirorealizaatrocade linha
(transbordo) sem a necessidade de pagar outra tarifa. A proposta tinha o intuito de

constituir o transporte publico como o principal elemento de estruturacdo da cidade.

O SIT passou a ser a solugdo para todos os problemas ligados
a transporte urbano na cidade. O argumento de que um sistema
eficiente, que permitia o deslocamento por toda a area urbana com o
pagamento de apenas uma passagem, se fez bastante convincente, e a
populacdo passou a aguardar “pacientemente” a sua implantagdo
(SOUZA, 1998, p.49 apud MESQUITA; SILVA, 2006, p.152).

“MESQUITA; SILVA, 2006, p.140.
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0 SIT s6 foi de possivel viabilizagdo através da terceirizagdo, onde ocorreu a
concessao para construcao e administragao dos terminais de integracao por um
periodo de quinze anos e aposse de 5% da receitatotal do sistema.?“Inaugurado em 5de
julho de 1997, o sistema contava com cinco terminais de integragao e era composto por
linhas troncais, que trafegavam pelas vias estruturais e arteriais da cidade, fazendo a
ligacao centro-bairro; as linhas alimentadoras, que atendia a demanda dos bairros e as
linhas interbairros, que ligava bairros distintos sem a necessidade de passagem pelo
centro.?“ A organizacdo do sistema perdura até os dias atuais.

Ja na época de implantagcdo do sistema, os deslocamentos urbanos em
Uberlandia ja apresentavam uma grande diversidade de polos geradores de viagens,
porém mantinha uma expressiva atratividade no centro da cidade.?®

Um ano apds a sua implantacdo, o sistema recebia a aprovacdo da grande
maioria da populacao (cerca de 96%), entretanto o ponto negativo de reclamacéao dos
passageiros era relativo ao aumento do tempo de viagem devido a necessidade de
transbordo.? Outro fato pelo qual o SIT enfrentou, e ainda enfrenta, é a questdo da
diferenca entre a tarifa e o poder de compra dos usuarios, uma vez que 0s mesmo
pagam por todo o sistema e também pelos usuarios que recebem alguma espécie de
beneficios, encarecendo a tarifa do transporte.”

Um dos grandes problemas enfrentados pelo transporte publico coletivo, ndo
s6 em Uberlandia mas no Brasil, é o decréscimo de usuarios pagantes, o aumento de
gratuidades e a evasdo do sistema.?? Uma vez que a administragdo publica fica a cargo
somente da fiscalizagcdo e controle do sistema, cabendo a empresa concessionaria
arcar com todos os custos do transporte, o resultado disso sao tarifas cada vez mais
caras e que reforgcam a exclusao social na cidade, impedindo a populagao carente de se
deslocar e usufruir das oportunidades oferecidas no meio urbano. A falta de recursos
municipais para investimentos faz com que se utilizem artificios que taxam ainda mais
o0 ja sobrecarregado transporte e agrava assim, o circulo vicioso “aumento da tarifa -

decréscimo de demanda - aumento de tarifa.?

24MESQUITA; SILVA, 2006, p.141.
%lbid., p.153.
%1bid., p.155.
7T1bid., p.154.
%lbid., p.162.
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Os graficos a seguir (Grafico 5, 6 e 7) ilustram dados referentes ao crescimento
populacional da cidade, a evolucdo da demanda do transporte publico e a evolugdo da
frota de veiculos, com a finalidade de demonstrar que mesmo com o crescimento
populacional da cidade, a demanda do transporte publico ndo teve um aumento

expressivo apos 1997, enquanto a frota de veiculos da cidade continuava a crescer

gradualmente.
Grafico 5 - Evolucdo da populacgdo de Uberlandia.
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Fonte: UNIVERSIDADE FEDERAL DE UBERLANDIA, 2014, p.29.

Grafico 6 - Evolucdo da demanda por viagens de transporte coletivo: Uberlandia: 1989-2014.
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Fonte: PMU/SETTRAN, 2003 apud MESQUITA; SILVA. 2006, p.143.
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Gréfico 7 - Evolucdo dafrota de veiculos em Uberlandia.
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Fonte: PMU/SETTRAN, 2013.

Os graficos evidenciam que cada vez mais as cidades estdo voltadas para o
transporte individual motorizado, resultando em um urbanismo pautado no carro,
criando cidades e espagos indspitos, com a populacdo fechada em suas residéncias a
merceé do medo e daviolénciaurbana. Ostransportes coletivos e individuais (a exemplo
da bicicleta) sao modos de transporte capazes de propiciar vida e dinamismo paratoda
a cidade, gerando fluxo de pessoas. Sendo assim, é de extrema importancia politicas
publicas e projeto urbanos que privilegiem esses modais, gerando cidades vivas e
dinamicas para as pessoas.

Em Uberlandia, ha projetos que priorizam o transporte coletivo em massa e
outros modais de transporte. Um exemplo ja em operacdo desde 2006, € o corredor
estrutural de 6nibus da Avenida Jo3o Naves de Avila, que conta com 13 estacgdes de
embarque e desembarque no canteiro central da avenida. A circulagdo dos onibus na
via é feita através de faixa exclusiva e o corredor fazaligagdo do Termina Centralcomo

Terminal Santa Luzia, no Setor Sul da cidade.
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A implantacao do corredor trouxe melhorias para o SIT, aumentando a
demanda de passageiros nas linhas que percorrem o corredor, a qualidade e a
mobilidade da populagdo.?” A prefeitura também possui um projeto de construcéo de
mais corredores estruturais na cidade, interligando o Terminal Central aos demais
terminais do sistema. O corredor estrutural leste na Avenida Segismundo Pereira é um
deles, que teve sua conclusdo em 2018, juntamente com a inauguracdo do 6° (sexto)
terminal de integragao, o Terminal Novo Mundo, no setor leste da cidade.

A exemplo de outros projetos de melhorias do transporte na cidade, pode-se
destacar o projeto de requalificagao do centro e o estudo de viabilidade de implantagao
do Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT). Ambos os projetos serdo destacados a seguir, pois
seus estudos e dados contribuem profundamente para a realizagcao do presente

trabalho.

3.2 PROPOSTA DE REQUALIFICAGAQ DA AREA CENTRAL DE UBERLANDIA

0 projeto de requalificagdo do centro da cidade de Uberlandia contou com um
estudo e uma revisao do sistema de mobilidade da cidade como um todo, tendo como
prioridade os modos nao motorizados e coletivos.*® A requalificagao parte da premissa
de que esta area possui uma grande dindmica social e econdmica e que abrange a
cidade como um todo.*°

Os principios norteadores do projeto sdo: a acessibilidade aregido, buscando a
democratizagao paratoda a populagao; a seguranca a fim de garantir uma diversidade
de deslocamentos com um minimo de riscos; a eficiéncia e a racionalizagdo dos
diferentes modais de transporte, fomentando o uso adequado em determinadas
regioes; e a qualidade de vida para a populagao, com a recuperacgao dos espagos

publicos, reducdo do tempo de deslocamento e da polui¢do ambiental.®

2 UBERLANDIA - SETTRAN, Estatisticas do SIT: Terminais de Integracio e Estagées, 2015, p.31.
®FERNANDES, 2011, p.58.
bid., p.59.
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Dentre as principais diretrizes para a requalificacdo do centro da cidade, é
importante destacar a consideracdo dos deslocamentos a pé como prioritario, onde o
plano prevé agées como alargamento e regularizacdo da pavimentacgao das calgadas,
travessias elevadas e a criagdo de uma ambiéncia para o pedestre, visando uma
reducao da poluigao sonora, visual e uma melhor qualidade do ar.*?

Outraquestdo que a propostade requalificagcdo discute é aredugdo de areas de
estacionamento publicos, pois os mesmos ocupam uma porgdo consideravel do
sistema viario e comprometem a circulagdo de pedestre e de demais veiculos.®® Sendo
assim, propde-se a ampliagcdo de areas de estacionamento privado a partir de acordos
com os comerciantes da area, reduzindo assim o trafego interno de veiculos e
melhorando a qualidade dos outros modais de transporte, principalmente o apée o
transporte coletivo.®

Além das diretrizes de intervencdo e de priorizagdo do pedestre como o meio
de deslocamento mais importante do sistema, o projeto de requalificagdo também ira
contribuir para com este trabalho na questdo da analise de fluxos de pedestres e
veiculos que trafegam pelas principais avenidas do centro da cidade.

As diretrizes propostas pelo plano influenciam diretamente no novo projeto
para o Terminal Central, pois a partir das mesmas pode-se ter uma melhor
compreensao da dindmica da area e os problemas encontrados no entorno imediato. O
fluxo de pedestres sera de fundamentalimportancia para se repensar a movimentagéo
interna do terminal, deixando o local mais fluido e acessivel.

Outra proposta que a requalificagdo aponta é de areas ciclovia e,
consequentemente, pontos de bicicletario e de aluguel de bicicletas. A projeto loca um
ponto de bicicletario e com aluguel de bicicletas no Terminal Central, partido que sera

estudado e analisado na proposta de intervengao do mesmao.

2TECISAN, Projeto de Requalificacdo da Area Central e Fundinho Integrado aos bairros, s/d.
¥ FERNANDES, 2011, p.6.
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Figura13 - Propostas para as Avenidas Afonso Pena e Floriano Peixoto.
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Fonte: TECISAN, s/d.

3.3 PROPOSTA DO VEICULO LEVE SOBRE TRILHOS (VLT)

A proposta de implantacdo do VLT na cidade de Uberlandia, trata-se se um
estudo de viabilizagao realizado por uma equipe multidisciplinar de membros da
Universidade Federal de Uberlandia, do poder publico municipal e de profissionais
convidados. O estudo propde uma intermodalidade do sistema ja existente na cidade, o
SIT, com o VLT, buscando uma reconfiguracdo da dinamica urbana e aproveitando o
potencial do sistema de transportes como indutor de crescimento e desenvolvimento
das cidades.

0 VLT visa complementar a rede do SIT (figura 14), propondo um sistema de
transporte mais extenso que atinjaregides periféricas dacidade.® 0 projeto contempla
duas linhas: a Linha Lilas, que ira ligar o Terminal Umuarama ao Terminal Central e se
estendendo até o Fundinho; e a Linha Verde, que possui atributos de reurbanizacao e
requalificacao dos espacos urbano e iraintegrar o Aeroporto ao Setor Oeste da cidade

passando pela Av. Rondon Pacheco e Anselmo Alves dos Santos.*

% UNIVERSIDADE FEDERAL DE UBERLANDIA. Estudo prévio de viabilidade técnica para a
implantagdo de veiculo leve sobre trilhos - VLT em Uberlandia-MG (Livro I). Uberlandia, 2014.
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Figural4 - Rede SIT-VLT

TERMINAL INDUSTRIAL

TERMINAL UMUARAMA

TERMINAL DONA ZULMIRA
TERMINAIL

TERMINAL NOYO MUNDO

TERMINAL PLANALTO I

TERMINAL JARDINS TERMINAL SANTA LUZIA

TERMINAL UNIVERSITARIO
CORREDORES ESTRUTURAILS SI'T

LINHA LILAS VLT

LINHA VERDE VLT

Fonte: UNIVERSIDADE FEDERAL DE UBERLANDIA, 2014, p.103.

O projeto do VLT para cidade de Uberlandia contribui para com este trabalho
principalmente na parte sobre o diagnostico do sistema de transporte da cidade,
apresentando dados referentes a evolu¢do demografica, o padrdo de mobilidade e as
linhas de desejo da populagdo (pesquisa origem-destino), sendo de fundamental
importancia para se compreender adinamica urbana da cidade.

O estudo sobre o VLT evidencia que as viagens urbanas em Uberlandia
mudaram os padroes de deslocamento na cidade, onde a atratividade e os polos
geradores de viagens ditam a demanda e o fluxo do transporte publico e de outros
modais de transporte. 0 mapa a sequirilustra as areas da cidade que sdo mais densas,
ou seja, que concentram uma grande quantidade de pessoas por metro quadrado, e
destacatambém as linhas troncais do SIT, que ligam as regides periféricas dacidade ao

Terminal Central.
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Figura 15 - Densidade de Linhas Troncais do SIT - 2012.
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Fonte: UNIVERSIDADE FEDERAL DE UBERLANDIA, 2014, p.87.

Figura 16 - indice de mobilidade urbana por 6nibus - 2014.
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Fonte: UNIVERSIDADE FEDERAL DE UBERLANDIA, 2014, p.49.

Elaborado pelo autor.

36



Pode-se notar no mapadafigura15 que as linhas troncais de transporte publico
da cidade trafegam por regioes bastante densas, fazendo com que o sistema consiga
atender uma grande parcela da populacgao.

E evidente e claro que o sistema de transporte transita por regides densas da
cidade, entretanto, o mapa da figura 16 ilustra o indice de mobilidade de Uberlandia por
onibus, onde pode-se inferir que nem todas as regides populosas do mapa anterior
possuem altos indices de mobilidade, principalmente nas zonas periféricas. Ou seja, o
transporte publico, que poderia ser um grande aliado para o aumento desse indice, é
ineficaz.

E importante destacar na figura 16, a zona central em vermelho escuro que
representa a regido com maior mobilidade por 6nibus na cidade. Isso é devido a
localizagao do Terminal Central, por onde passam uma grande quantidade de linhas
com diversos destinos. Este é um importante ponto a se destacar, pois o projeto de
requalificacdoimplicando s6 em umamelhoriafisicado terminal, mastambémemuma
interferéncia na mobilidade de grande parte da cidade.

0 estudo do VLT também traz dados e mapas que ilustram os principais
deslocamentos da populagdo por meio do transporte publico e, em sintese, os dados
revelam que desde 1998 até 2012 existe na cidade uma forte presenca de linhas de
desejo para aregiao sudeste da cidade.*®* Em 2002 e 2012 tem-se uma grande presenga
também do Setor Oeste da cidade, possuindo fortes linhas de desejo esta regido.?*Uma
das linhas do VLT visa atender essa regido e sua demanda, a Linha Verde, que esta
inserida em trechos com maior oferta de sistema viario e regides com pouco

adensamento.?®

3UNIVERSIDADE FEDERAL DE UBERLANDIA, 2014, p.122
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Figural17 - Linhas Verde - VLT.
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Fonte: UNIVERSIDADE FEDERAL DE UBERLANDIA, 2014, p.122.

A outra linha proposta pelo estudo da UFU, a Linha Lilas, tera mais relevancia
para este trabalho, pois a mesma possui uma conexao com o Terminal Central. No
documento produzido pela universidade, o terminal é colocado como um ponto de
conflito nalinha, etem como recomendacdo, a longo prazo, ademoligdo do edificio atual
e substituindo-o por um projeto subterraneo que possibilite aintegragao daregidaocom

o Forum e a Praga Sérgio Pacheco.*®

Figura18 - Proposta de intervengao na regido do Terminal Central - VLT.
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Fonte: UNIVERSIDADE FEDERAL DE UBERLANDIA, 2014, p.142.

3 UNIVERSIDADE FEDERAL DE UBERLANDIA, 2014, p.141.
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Esse posicionamento da equipe técnica do estudo do VLT é de fundamental
relevancia para o seguinte trabalho, pois implica diretamente nas diretrizes projetuais
deintervencdo que deverdo ser analisadas e escolhidas, vendo o que realmente é viavel
e que ird trazer beneficios para a populacio da cidade. A questdo do Terminal Central, e
principalmente a sua localizagdo, esta além de ser somente um ponto do sistema de
transporte da cidade, mas sim a sua relagao com o local, a atratividade que o mesmo
gera, estando proximo aos principais eixos viarios da cidade, acaba por tornar o projeto
um ponto chave e estratégico da cidade, onde suas fungées ultrapassam os limites do
entorno, alcancando os limites da cidade. Com isso, é extremamente importante deixar
claro o papeldo Terminal Central de elemento atrativo ndo s6 do centro da cidade, mas
sim de toda Uberlandia.

No que se diz respeito ao papel do Férum, ja mencionado anteriormente, serd
discutido no préximo capitulo, em uma anélise do entornoimediato do Terminal Central,
pois o edificio deixou de abrigar as fung¢des juridicas, mudando de localizag&o, comisso,
algumas propostas para um novo uso sao discutidas, a exemplo de um centro cultural
para acidade.

As alteragoes urbanas que serao provocadas pelaimplementagao do sistema
SIT-VLTirao contribuir para com o novo projeto para o Terminal Central, pois o mesmo
passara a ter uma maior importancia e um maior peso para todo o sistema de
transporte da cidade, e devera ser pensado como um grande ponto intermodal, com um
alto fluxo de pessoas e de veiculos. Sendo assim, cabe ao edificio comportar toda essa
dindmica, e na sua atual situagdo isto ndo é possivel. Mudancgas drasticas, como um
projeto subterraneo, podem ser viaveis, entretanto é necessaria uma analise mais
profunda do projeto e sua atual insergdo na cidade, assunto a ser tratado no proximo

capitulo.
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A area da Sérgio Pacheco passou por uma série de disputas politicas, onde
desde a retirada da antiga estagao da Mogiana, o local passou a ser um espacgo vazio e
sendo especulado como um possivel centro civico da cidade. Como tratado no capitulo
2, a praga foi bastante segmentada pelo sistema viario da cidade, resultando em um
espaco vazio entre a pracaemsie o Forum.

Em 1988, surge como uma medida de melhoria do transporte publico na cidade,
a primeira proposta de realizacdo de uma integragao fisico-tarifaria para o transporte
coletivo dacidade, tendo a area proxima da Sérgio Pacheco como um potencialterreno'.
Porém, a implantacdo do sistema integrado deu-se somente em 1992, onde o Plano
Diretor propunha para a area um terminal com circulagdo em plataformas paralelas,
como uma forma de nortear os projetos que surgiriam para o local.? Ao todo, trés
propostas foram desenvolvidas para o terminal central, sendo duas de escritdrio do

Jaime Lerner e uma do escritorio Borsoi Arquitetos Associados.?

Figura19 - Proposta do Plano Diretor parao Terminal Central.
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Fonte: PMU apud MESQUITA; SILVA, 2006, p.111.

'"MESQUITA; SILVA, 2006, p.110.
2Ibid., p.111.
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O Escritorio Jaime Lerner Planejamento Urbano priorizada em sua proposta a
linearidade espacialdo conjunto da praca, mantendo uma possibilidade da coberturado
terminal servir como uma grande area para pedestres (figura 20).2 A outra proposta do
escritorio era de duas torres que se localizavam junto a passarela da Av. Afonso Pena,
e tinham a fungdo de poder viabilizar o projeto plblico por meio de concessao para a

iniciativa privada (figura 21).3

Figura 20 - Proposta parao Terminal Central - Jaime Lerner

Fonte: PMU apud MESQUITA; SILVA, 2006, p.112.

2MESQUITA; SILVA, 2006, p.111.
*lbid., p.112.

41



Figura 21 - Segunda proposta parao Terminal Central - Jaime Lerner.

Fonte: PMU apud MESQUITA; SILVA, 2006, p.112.

Ja o escritorio Borsoi Arquitetos Associados, lanca mao de passagens
subterraneas comareas comerciais paragarantir odeslocamento seguro dos usuarios
entre as plataformas, e as areas comerciais ficariam localizadas ao longo da fachada
da Av. Jodo Pessoa além das passagens subterraneas (figuras 22 e 23).2 Além disso, o
escritorio propoe a passarela sobre a Av. Afonso Pena, como uma forma de acesso ao

terminal (figura 23).}

Figura 22 - Proposta para o Terminal Central - Escritério Borsoi.

o

Fonte: PMU apud MESQUITA; SILVA, 2006, p.112.

*MESQUITA; SILVA, 2006, p.112.
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Figura 23 - Passagem subterranea pedestres - Escritério Borsoi.

Fonte: PMU apud MESQUITA; SILVA, 2006, p.113.

Figura 24 - Passarela de acesso ao terminal - Escritério Borsoi.

Fonte: PMU apud MESQUITA; SILVA, 2006, p.113.

0 atual edificio, de autoria dos arquitetos Edmundo L. Giordano, J. Roberto
Costa e Lima e Munir Buarraj, privilegia a conexao entre plataformas do terminal com
um centro comercial no pavimento superior, por meio de escadas e elevador.“0 projeto

ainda possui um segundo pavimento com estacionamento para carros (figura 25).

“MESQUITA; SILVA, 2006, p.113
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Figura 25 - Atual Terminal Central.

Fonte: Supersit.®

Atualmente, o Terminal Central possui em seu térreo as plataformas de
embarque e desembarque de passageiros, sendo umtotal de cinco plataformas (A, B, C,
D e E) que comportam 62 linhas de onibus. Além disso, o térreo possui uma parte
administrativa, carga e descarga de produtos referentes ao centro comercial no
pavimento superior, quiosques de alimentacao e de informagao aos passageiros e
sanitarios. No primeiro pavimento encontra-se o centro comercial e os acessos ao
Terminal, sendo trés: dois pela Av. Jodo Naves de Avila e um pela Av. Jo3o Pessoa. 0
centro comercial possui um total de 67 lojas aléem de quiosques espalhados pela
circulacdo, area de fiscalizacdo da Secretaria Municipal de Transito e Transportes
(SETTRAN), praca de alimentacdo, atendimento aos usuarios de vale transporte,
gratuidades, passe escolar e sanitarios.

No segundo e tltimo pavimento estalocalizado um estacionamento, com de 262

vagas e uma rotatividade de 10.397 veiculos por més e 335 veiculos por dia.

SDisponivel em: < http://supersit.com.br/estudante2.html>. Acesso em abril de 2018.
$MENDES, E. 0. O Impacto no Trafego Devido a Terminal Urbano de Passageiros Anexo a um
Centro Comercial. 2011. 89 f. Dissertacdo de mestrado - Pés-Graduagdo em Engenharia Civil,
Universidade Federal de Uberlandia, Uberlandia, 2011, p.47.
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De acordo com o Relatorio de Acompanhamento de Usuarios por Linha
realizado pelo SIT nos anos de 2012 a 2016, o Terminal Central possui um média de
usuarios anual de 412.260, sendo somente no ano de 2016, transportados em média
379.876,3 passageiros. Em relagao aos outros terminais do sistema, o Terminal Central
é o que possui maior fluxo de usuarios, devido a grande concentragdo de linhas que

ligam diversas areas da cidade. O grafico a seguir expressa essa porcentagem.

Grafico 8 - Média de Usuarios nos Terminais de Integracdo do SIT - 2016.

Terminal
Umuarama;
674245

Terminal Santa
Luzia; 48296,3

Terminal
Planalto;
469433

Terminal
Industrial;
8088.4

Terminal
Central;
379876,3

Fonte: UBERLANDIA, 2017.

Como pode-se notar, somente o Terminal Central é responsavel por cerca de
70% dos usuarios de todo o sistemade transporte da cidade, sendo assim, um projetode
requalificacdo para o local é de extrema importancia, uma vez que ira impactar na
mobilidade da cidade como um todo.

Emrelagaoaslinhas que trafegam pelo Terminal Central, sao 62 linhas no total,
sendo 15 linhas troncais, 7 linhas expressas e 41linhas alimentadoras. Aseguir, atabela
lista todas as linhas do sistema com sua respectiva frota e demanda anual (relativa a

média do ano de 2016).
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Tabela 3 - Linhas Terminal Central, frota e média anual de passageiros - 2016.

LINHA | FROTA | DEMANDA LINHA | FROTA | DEMANDA
A100 2 28006,5 | Al48 3 61823
Al104 1 11766,6 | Al149 2 1807.3
A105 4 27288,8 | A150 2 11268,7
A106 2 29239,8 | Al60 3 2183
A107 4 51682,3 | Al6l 1 19896,7
A109 3 51287 | A162 1 16409.4
AN0 2 22551,5 | A170 4 41024,7
AN2 1 5948,8 | E102 2 7098,5
A3 3 45260,2 | E131 6 NI
All4 3 39061,8 | E141 3 NI
A5 3 11587.3 | El44 2 69289
Allé 2 12774,3 | E145 1 28417
AN7 1 7062,8 | E147 2 5627.8
Al8 2 13764,3 | E610 4 NI
A9 2 22709,3 | T102 n 1661422
Al121 2 18941,8 | T105 6 102024.,8
Al24 4 62313,3 | T120 13 182491,6
Al126 8 107906,4 | T121 13 1776201
Al127 1 7403,3 | T122 4 389253
Al128 2 29803,5 | T123 5 596353
A129 3 22796,8 | T127 2 NI
A130 3 1732 | T131 12 NI
Al131 2 7738,8 | T132 6 94133,3
Al133 1 10176.,7 | T140 5 50001,2
Al42 4 42291.8 | T141 5 88634,4
Al43 3 24483 | T142 4 43386,9
Al44 6 88307 | T44 2 36009.4
Al45 5 63926,1 | T151 5 59369.3
Al4b 3 34955,6 | T610 7 NI
Al47 5 123161
Fonte: UBERLANDIA, 2017.
Adaptado.

Para um melhor entendimento dos fluxos das linhas que atendem ao terminal,
elaborou-se um mapa (figura 26) evidenciando a origem e destino de todas as linhas
listadas anteriormente, de acordo com sua demanda, podendo assim ter uma melhor
visualizacao dos deslocamentos da populagao.

A questdo da demanda por linha ira influenciar na logistica interna das
plataformas de embarque e desembarque do Terminal Central, onde no projeto de
requalificacdo sera essencial estudar e dinamizar os fluxos das linhas mais saturadas

do sistema.
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Figura 26 - Linhas Terminal Central e média anual de passageiros - 2016.

T INDUSTg/('U L lr

| 80.000 - 120.000 PASSAGEIROS/ANO 2016

— ] 20.000 - 45.000 PASSAGLIROS/ANO 2016
45.000 - 20.000 PASSAGEIROS/ANO 2016
20.000 - 1.800 PASSAGEIROS/ANO 2016

Fonte: UBERLANDIA, 2017.
Elaborado pelo autor.

Como pode-se notar na figura anterior, as altas demandas presentes no
Terminal Central sao das linhas troncais que atendem aos bairros Luizote e Mansour
(T-120 e T-121) e que tambhém ligam ao Terminal Umuarama. Na Tabela 3 ndo é informado
a demanda anual da linha que trafega pelo corredor estrutural da Av. Joao Naves de
Avila (T-131), entretanto a prefeitura lista a demanda das estagoes do corredor, sendo
um importante eixo do sistema. Outra linha que se destaca é a linha troncal que atende
o bairro Canaa (T-102), no Setor Oeste da cidade, possuindo a segunda maior demanda

do sistema.
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41ENTORNO

Para uma anélise de entorno, é importante também destacar os fluxos dentro
do Terminal Central, os acessos dos onibus e o local de embarque e desembarque. No
que se dizrespeito ao fluxo de pedestres e usuarios do local, aempresa que administra
o edificio menciona um fluxo total de 14.400 pessoas diariamente.” O terminal funciona
como um atrativo primario de fluxo, e o centro comercial como um atrativo secundario,
atraindo pessoas que estao em busca de consumo ou servigos que o empreendimento
oferece.’

Os acessos de pedestres no mesmo nivel das plataformas de embarque e
desembarque de passageiros é realizado somente por um local e é destinado
exclusivamente a pessoas idosas ou com deficiéncia. Os demais pedestres sdo
obrigados a subirem para o pavimento comercial, efetuar o pagamento da tarifa e
somente apos isso descer para as plataformas por meio de escadas ou elevador.

A maioria dos acessos ao Terminal Central é realizada no nivel do centro
comercial, obrigando os usuarios do transporte coletivo a transitarem por ele para
efetuar o embarque no dnibus. A entrada mais movimentada do complexo é a da Av.
Joao Pessoa, que conta com uma escada rolante e uma escada fixa. 0 acesso pela Av.
Jodo Naves, mesmo possuindo um nivel proximo ao do empreendimento, ha presenga
de escadas para se acessar o local. JA o acesso que liga ao Forum, possui uma
passarelarampada sobre a Av. Afonso Pena.

Outra analise fundamental para a questdo da mobilidade do pedestre, além dos
acessos ao edificio, é o seu entorno, pois a acessibilidade para o mesmo nessaregido é
de extrema importancia, sendo que o Terminal Central é um polo gerador de fluxo, e
além disso se localiza naregido central da cidade, que contém uma grande presencade
comércios e servicos que atrai pessoas da cidade como um todo. Sendo assim,
realizou-se uma andlise das calgcadas do entorno do Terminal Central, levando em
conta os materiais presentes na pavimentagao, a arborizacao e os problemas
encontrados nas mesmas.

As andlises aqui descritas encontram-se elaboradas graficamente em anexo

no final do documento, para um melhor entendimento do projeto e da regiao.

"MENDES, 2011, p. 56.
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Como mencionado anteriormente, o edificio se encontra na regido central da
cidade, que contém um variado uso do solo, concentrando grandes atividades
comerciais, os principais servigos oferecidos pela cidade e equipamentos urbanos de
grande atragdo. Sendo assim, a dinamica da area deve ser compreendida melhor, com
uma analise que podera servir como condicionante de projeto. Para isso, realizou-se
um estudo de uso e ocupagdo em uma area de cerca de 500 metros de raio, tendo o
Terminal Central como centro.

Os usos foram separados por tonalidades de cores, sendo o uso comercial em
tons de vermelho, servigos em tons de cinza, institucional em tons de azul, residencial
em amarelo, industrialem tons de roxo e o uso recreacional em tons de verde.

Alegendausadaparaaanalise mencionada foi elabora pelo Nicleo de Estudos
Urbanos (NEUrb) da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo e Design da Universidade
Federalde Uberlandia. A legenda foi utilizada pelo autor para a realizagdo do Panorama
Sustentavel para a Cidade, no Setor Norte da cidade de Uberlandia, sob orientacdo da
Professora Doutora Giovanna T. Damis Vital durante o periodo de agosto de 2016 a
agosto de 2017.

Por se tratar de umaregiao central, com grande diversidade de usos, analisou-
se também a dindmica do local a partir do horario de funcionamento dos
estabelecimentos, podendo assim compreender o fluxo de pessoas na regiao, e se a
mesma se mantém vitalicia ao longo de todo dia ou apenas em horarios especificos.

A seguir, afigurailustraoresultado obtido pela analise, eamesma se encontra

em anexo, no finaldo documento, em uma escala maior, possibilitando uma leitura mais

clara do mapa e das legendas contidas nele.
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Figura 27 - Uso e ocupacgao.

Elaborado pelo autor.

0 que se pode inferir a respeito do uso e ocupacdo da area analisada é que a
regido, apesar de estar no centro da cidade, com um forte carater comercial, ainda
possui uma significativa quantidade de residéncias, principalmente na regiao leste ao
Terminal Central, no bairro Nossa Senhora da Aparecida. A oeste, tem-se aregiao da

Av. Jodo Pinheiro com uma grande presenca de edificios residenciais.
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A area mais comercial se encontra na regido do hipercentro da cidade, a
sudoeste do Terminal Central, entre as avenidas Floriano Peixoto e Afonso Pena, que
pela analise feita possui uma grande quantidade de comércios voltados para o
seguimento de vestuario, como roupas cal¢ados e acessorios. Ha também uma forte
presencade comércio de utilidades diversas, tal como lojas de R$1,99 e camelddromos.
Outro uso encontrado em bastante quantidade sao os estacionamentos privativos, que
suprem a falta de vagas para carros que faltam nas ruas e avenidas do entorno.

Com isso, a andlise auxiliou na afirmacdo de que a regido possui um forte
carater comercial, entretanto, para um melhor entendimento da dindmica urbana da
area, foi feita uma andlise em relacdo aos horarios de funcionamento dos
estabelecimentos conforme o uso de cada um. Sendo assim, o mapa elaborado utiliza-
sede quatrocoresde legenda: avermelha, que sao os estabelecimentos que funcionam
em horario comercial (entre 9hrs e 18hrs), o laranja, que sio os estabelecimentos com
horarios de funcionamentos especificos, a exemplo de escolas, instituicdes de saude,
servicos de esporte e lazer. E por ultimo tem-se os de cor rosa, que sdo os
estabelecimentos que funcionam 24hrs por dia, que em sua maioria sao
estacionamentos privativos e também ha uma quantidade expressiva de hotéis.

A figura a seguir (Figura 28) ilustra o mapa obtido, e a partir disso é possivel
constatar que a regidao possui a maioria dos estabelecimentos comerciais com
funcionamento entre 9hrs-18hrs, ou seja, sao estabelecimentos que geram um alto
fluxo de pessoas durante o dia e que apds o fechamento deixam a regido sem fluxo
algum, com ruas e avenidas desertas, que acabam por gerar insegurancga tanto aos
moradores do local quanto a quem por ali transita.

O proprio centrocomercial localizado acimado Terminal Central é um causador
desse problema, pois mesmo com o transporte publico funcionando até 00h, as lojas do
local funcionam em horario comercial, com apenas alguns estabelecimentos
alimenticios que ficam abertos até mais tarde. Com isso o proprio terminal contribui
para um baixo fluxo de pessoas em seu entorno, uma vez que apds o horario de
funcionamento das lojas, o maior fluxo de pessoas se concentra somente nas areas de
embarque e desembarque, que, como jacitado anteriormente, é totalmente fechada por

alambrados e seisola do entorno.
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Figura 28 - Horarios de Funcionamento.
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Elaborado pelo autor.

Estas analises auxiliam como um condicionante de projeto, onde um novo
projeto para o Terminal Central devera contemplar uma certa diversidade de usos que
propiciem uma dinamica maior de fluxos durante todo o dia, trazendo paraaregidouma

maior vivacidade com um projeto mais aberto e fluido.
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Uma importante ressalva a se fazer sobre o entorno do Terminal Central, é em
relacdo a Praga Sérgio Pacheco e o Forum Abelardo Penna. Como ja mencionado no
capitulo 3, o local de insercdo do terminal passou por diversas mudangas, onde
primeiramente abrigou o patio ferroviario da antiga Mogiana, depois abarcou projetos
de intencdo para se implantar na regido uma praca civica concentrando a parte
administrativa da cidade (o que nao foi executado), e posteriormente sofreu mudancas,
sendo segmentada por importantes eixos vidrios da cidade que acabou por
descaracterizar o local.

0 prédio do Férum, um importante exemplar da arquitetura moderna em
Uberlandia, foi o unico edificio construido no projeto para a grande praga civica. Sua
construcdo tomou como partido a pracga civica juntamente com outros prédios, onde é
possivel, apdés uma leitura do projeto e do conhecimento de todo o processo de
concepgdo projetual da atual Sérgio Pacheco, notar-se o ensejo de que essas partes se
articulassem, fazendo parte de um todo, o que nao aconteceu devido a mudancgas de
ideologias e politicas.®

Atualmente o Forum ndo esta mais comportando as atividades necessérias
parasuprir ademanda da cidade, comisso, uma nova sede foi construida na Av. Rondon
Pacheco e as atividades legislativas migraram para um novo enderego. Sendo assim,
surgiram questionamentos a respeito de um novo uso para o edificio do Férum, pois o
projeto, de autoria dos arquitetos Roberto Pinto Manata e José Carlos Laender de
Castro, possui conceitos modernos que vdo desde sua concepgdo até a versatilidade
necessaria para abrigar diversas funcdes além da predestinada inicialmente.®

O projeto de Requalificagao da Area Central, j4 mencionado anteriormente,
previaque apos amudancadas atividades forenses o edificio abrigariaum equipamento
cultural que valorizasse o espaco publico.® E além disso, narevisdo do Plano Diretor de
2016, o artigo 50 define a adog&o do prédio do Forum para torna-lo espaco cultural para

biblioteca, centro cultural e arquivo municipal .

812° SEMINARIO DOCOMOMO BRASIL. Poderia o Férum ser um Equipamento de Cultura paraa
cidade e regido? Carta de Intencgdes, Universidade Federal de Uberlandia, Uberlandia, 2017.
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Com isso, a Faculdade de Arquitetura e Urbanismo e Design da Universidade
Federal de Uberlandia, realizou uma carta de intengdes para fim de debater um futuro
uso ao edificio, apresentada durante o 12° Seminario Docomomo Brasil, realizado em
novembro de 2017.

A questdo do Forum como um futuro equipamento cultural para a cidade é um
importante pontoase considerar paraumnovo projetodo Terminal Central, juntamente
com a Praca Sérgio Pacheco, pois a principio o local foi pensado como sendo um sé,
interligado e fluido, questdo pela qual o forum ser totalmente suspenso por pilotis. Com
isso, éimportante se considerar como condicionante de projeto uma melhorintegracio
entre as trés areas: forum, terminal e pracga, para se propiciar a cidade uma melhor

urbanidade com espacos publicos de qualidade.

4.2 ANALISE DOS PROBLEMAS ENCONTRADOS

Um dos principais problemas encontrados no Terminal Central é a
supersaturacgdo do local, onde o espaco fisico ndo consegue comportar a quantidade
atual de linhas e de passageiros. Ao todo sdo 62 linhas distribuidas em 29 baias de
embarque e desembarque localizadas em cinco plataformas.

Nos horarios de grande movimento, os 6nibus chegam aformar filas esperando
oembarque de outras linhas que param na mesma baia, atrasando assim a operacao do
sistema e o usuario, que tem que esperar pacientemente para realizar o embarque ou
desembarque na linha desejada. Outra questdo a se destacar estd na circulacéo de
pedestres, onde a largura das plataformas sao insuficientes, principalmente nos
horarios de grande movimento, pois o acumulo de passageiros esperando para
embarque dificulta o desembarque dos que se encontram dentro do dnibus, causando
uma grande confusdo e tornando mais lento o desembarque, uma vez que o mesmo é
realizado juntamente com o embarque.

Ainda se tratando da questdo do embarque e desembarque, na area das
escadas que ddo acesso ao centro comercial, a largura das plataformas é reduzida,
diminuindo de 5,00 metros para 3,00 metros, o que é insuficiente para circulagdo dos
passageiros. E mesmo com essa reducgdo, nessa area é realizado também embarque e

desembarque das linhas, o que torna o local incapaz de comportar o fluxo de pessoas.
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Figura 29- Plataformas de embarque e desembarque do Terminal Central.
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Fonte:Jornal Correio, 2014.

Outro importante problema a se destacar ¢ em relagdo a acessibilidade do
local. A questdo dos acessos ja foi tratada anteriormente, e vale ressaltar que a
circulagdo vertical do edificio, € basicamente resolvida por escadas, possuindo apenas
um elevador de uso exclusivo para pessoas idosas e com mobilidade reduzida.

A seguranca dos passageiros que transitam no terminal € um ponto crucial do
local, pois a presenca de grandes veiculos automotores com umagrande quantidade de
pedestres requer uma atencdo redobrada. No ultimo ano, a prefeitura investiu na
sinalizacao de alerta e placas de aviso e cuidados durante a espera e o embarque nos
onibus. Essa acdo da prefeitura foi devido a um fato que ocorreu no local, onde uma
idosa veio a falecer apods ser atropelada por um onibus. Num espaco fisico como este, a
delimitacdo entre espaco de circulacdo de pedestres e de veiculos é de fundamental

importancia, para que ocasioes como arelatada ndo venham a ocorrer novamente.
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Alem de problemas operacionais, o Terminal Central apresenta algumas
questdes estéticas e de conforto. Em relagdo a estética, aregido das plataformas possui
todas as suas vigas metalicas pintadas na cor preta, juntamente com o steel deck que
da sustentagdo ao pavimento superior. A realizagdo da pintura é fim de camuflar a
tubulacao aparente que passa entre as vigas, o que acaba por gerar um ambiente muito
escuro mesmo durante o dia. No vao central do edificio ha um arco com iluminagéo
zenital, (figura 30) entretanto, com a falta de manutencdo ailuminagdo que incide ndo é

transmitida totalmente.

Figura 30 - Arcocomiluminagao zenital no Terminal Central.

Fonte: Costa Lima Arquitetura, s/d.’

’Disponivel em: <http://clarqg.tumblr.com/>. Acesso em maio de 2018.
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No que se diz respeito ao mobilidrio presente no local, as quatro das cinco
plataformas possuem bancos fixados juntamente a um gradil que protege o passageiro
dos onibus. Os bancos sdo bastante desconfortaveis, os mais altos possuem uma
inclinagdo que ndo possibilita um estar confortavel. Em uma plataforma, os bancos séo
fixados normalmente no chio, porém sio muito estreitos e ndo possuem encosto.

0 terminal, mesmo sendo um local de passagem, também pode ser
caracterizado como um lugar de curta permanéncia, pois algumas linhas de onibus
possuem grandesintervalos de operacgao, obrigando o passageiro que nao possuioutra
opgdo de linha esperar. Com isso, um mobiliario confortavel que atenda aos usuarios é
de fundamentalimportancia.

Um novo projeto para o Terminal Central de 6nibus coletivo da cidade de
Uberlandia, visa proporcionar ao local uma melhor qualidade de projeto, pois o edificio
atual, além de n3o comportar todas as 62 linhas que por ele transitam, possui uma
organizagdo espacial, um fluxo e uma estética que deixa a desejar.

Com isso, o0 novo projeto visa proporcionar ao local uma melhor qualidade de
projetual, um melhor fluxo, deixando ndo sé o sistema de transporte mais fluido, mas
também a circulacdo interna e externa de pedestres, evitando a criagdo de enclaves no
tecido urbano. Além disso, uma mudanga estética no local é de fundamental
importancia para que possa promover um melhor conforto visual ao usuario do
transporte publico, e atraindo também outros usuarios que transitam pelo local.

Outro ponto que o projeto ira contemplar é a intermodalidade do sistema de
transporte da cidade, onde o Terminal Central contemplara também o futuro VLT. Além
disso, o modal de bicicletas também serd contemplado pelo futuro terminal,
incentivando o uso das mesmas e atendendo aos que ja sdo usuarios ativos do modal.

Com relagdo ao VLT, o sistema sera usado como premissa para se reduzir o
numero de linhas que alimentam o Terminal Central, pois por se tratar de um modal de
transporte de alta capacidade, o mesmo pode suprir a demanda de algumas linhas que
transitam pelo centro, possuindo a Praga Clarimundo Carneiro como uma grande
estacdo de transferéncia. Com isso, algumas linhas de 6nibus, principalmente as de
baixa demanda, que trafegam pela Av. Afonso Pena e que passam pela Praga
Clarimundo Carneio, ndo necessitaram ir até ao Terminal Central, pois o VLT servira

como sistema complementar a essas linhas.
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5.1 DIRETRIZES PROJETUAIS

Para algumas diretrizes de projeto realizou-se um banco de dados com
projetos de referéncia que servirdo de inspiragao e de estudo para o novo Terminal
Centralde Uberlandia. Além disso, realizou-se estudos e croquis de partidos de projeto
que influenciariam em tomadas de decisdes para o novo edificio.

A sequir, algumas fotos dos projetos referéncias que serviram como um banco

de dados, tanto em questao de materialidade, volumetria e estética.

o BIG|Projeto de remodelacgdo da estagdo ferroviaria de Vasteras, Suécia. Figura 31.

Fonte: Archdaily, 2015.
Neste projeto, o que serviu de referéncias foi a ligagao das plataformas de embarque e
desembarque com o pavimento superior, por meio de uma continuidade da coberturae

do fechamento.

Fonte: Designboom, 2013.?

' Disponivel em: <https://www.archdaily.com.br/br/768796/big-propoe-projeto-de-
remodelacao-da-estacao-ferroviaria-de-vasteras-suecia>. Acesso em novembro de 2018.

2 Disponivel em: <https://www.designboom.com/architecture/rotterdam-centraal-station-
redeveloped-by-team-cs-11-11-2013/>. Acesso em novembro de 2018.
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A estrutura e a forma dos pilares que sustentam a cobertura da estagao central foi o

principal elemento de referéncia nesse projeto.

e GDN Architects| Campus Arauco Duoc, Chile. Figura 33.

Fonte: Archdaily, 2017.2

A principal inspiragao vista neste projeto chileno é do fechamento em pele de vidro
mostrando a estruturacom os pilaresinclinados em formade V.

e CNM / Mira Arquitetos | Sede da Confederacdo Nacional dos Municipios, Brasilia.
Figura 34.

Fonte: Archdaily, 2012.

® Disponivel em: <https://www.plataformaarquitectura.cl/cl/885963/cft-arauco-duocuc-gdn-

architects>. Acesso em novembro de 2018.
4

Disponivel em: <https://www.archdaily.com.br/br/01-75494/10-lugar-nova-sede-da-
confederacao-nacional-de-municipios-cnm-mira-arquitetos/>. Acesso em nov. de 2018.
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Neste projeto, assim como o anterior, o fechamento que permite a visualizacao da
estrutura no interior, foi a principal referéncia, além da continuidade do mesmo para o

terraco, criando uma espécie de guarda corpo na construcado.

e Republica| Projetos de Transporte em Sao Paulo.

O escritério Republica, localizado na cidade de S3o Paulo, possui em seu site alguns
projetos relacionados atransporte, dentre eles um projeto reconhecido do Terminal da
Lapa em S&o Paulo. O escritorio propde alguns projetos para terminais de onibus na

capital paulistana. A seguir algumas fotos dos estudos feitos por eles.

Figura 35 - Terminal de Onibus na Vila Prudente.

Fonte: Republica, 1994.°
Figura 36 - Estagao Cambuci.

Fonte:Republica, 1994.¢

SDisponivel em: <http://republica.arg.br/terminal-vila-prudente/>. Acesso em nov. de 2018.
¢Disponivel em: <http://republica.arqg.br/estacao-cambuci/>. Acesso em novembro de 2018.
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Figura 37 - Estagdo Oratorio.

Fonte: Republica, 1994

A sequir, os estudos de caso sao de alguns projetos que foram estudados mais
afundocomaintengao de agregar maior conhecimento e maior valor ao projeto. O caso
de Curitiba, 0 mesmo ira servir como diretrizes para o sistema de transporte de
Uberlandia, e o edificio corporativo como um exemplo de partido projetual aser adotado

paraonovo Terminal Central.

5.1.1ESTUDOS DE CASO
o SistemadeTransporte Coletivo de Curitiba - PR

Acidade de Curitiba é exemplo nacional em planejamento urbano e mobilidade
urbana, utilizando ambos como indutores de desenvolvimento para a cidade. A grande
mudanca pela qual Curitiba passou deve-se ao plano preliminar de urbanismo de 1965,
que foi na contramao das grandes reformas urbanas ocorridas em cidades como Sao
Paulo, identificadas no plano Prestes Maia.®

O plano preliminar de 1965 foi transformado em lei em 1966, juntamente com a
criacao do Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC).? O plano
demonstrava uma preocupagao com a distribuicao de espacgos e a sua relagao com a
estrutura e infraestrutura dos edificios e se transpos para o urbanismo com a

interrelacdo entre zoneamento e transporte coletivo.’

"Disponivel em: <http://republica.arg.br/estacao-oratorio/>. Acesso em novembro de 2018.
8MIRANDA, H.F. Mobilidade Urbana Sustentavel e o Caso de Curitiba. 2010. 160 f. Dissertagdo de
mestrado - Escola de Eng. de Sao Carlos, Universidade de Sao Paulo, Sao Carlos, 2010, p.18
’MIRANDA, 2010, p.18.

61


http://republica.arq.br/estacao-oratorio/

A base do plano se sustentava em trés premissas: Uso do Solo, Transporte
Coletivo e Circulagdo. No que se refere ao transporte publico coletivo de Curitiba, o
mesmo € baseado nas seguintes diretrizes:integracio do transporte com o uso do solo
e sistemaviario; ampla acessibilidade com o pagamento de uma Unica tarifa; prioridade
do transporte coletivo em relagao ao individual; corredores de transporte e uma rede
integrada.”

O foco do presente trabalho ndo estad no planejamento do transporte urbano da
cidade de Uberlandia, com isso o estudo de caso de Curitiba servira como diretrizes
parao transporte coletivo, principalmente no que se diz respeito as tipologias de linhas
de transporte e sua capacidade.

A cidade de Curitiba, além de possuir um sistema de transporte Tronco-
Alimentador, possui também outras classificagdes das linhas de transporte. As linhas
expressas € o sistema de transporte de massa da cidade, possuindo vias préprias e
segregadas e ligam osterminaisde integracdo ao centro, usando veiculos biarticulados
(com capacidade para 270 passageiros) ou articulados (com capacidade para 180
passageiros)."” As linhas diretas sdo auxiliares as expressas e as interbairros,
realizando ligagées pontuais mais distantes, com paradas em média a cada 3
quildometros.” As linhas troncais, assim como as expressas, ligam os terminais de
bairro ao centro e operam com veiculos articulados, com capacidade para 160
passageiros."

Sendo assim, o sistema de transporte publico de Curitiba ird auxiliar em
diretrizes para o projeto de requalificacdo do Terminal Central de Uberlandia, onde
propde-se a utilizagdo de veiculos de alta capacidade (articulados ou biarticulados) nas
linhas troncais, expressas e semi-expressas do sistema, atendendo a demanda atual e
futurada cidade e proporcionando um transporte mais agil, rapido e de alta capacidade.

Atualmente, o Unico corredor exclusivo de 6nibus na cidade, opera apenas com
alguns veiculos de alta capacidade e somente em uma linha, que ndo conseguem
atender a demanda, principalmente nos horérios de grande movimento, tornando o

sistema saturado e perdendo a atratividade por parte dos usuarios.

'®MIRANDA, 2010, p.19.
"MIRANDA, 2010, p. 27, 28.
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e Edificio BOX 298 - Sdo Paulo - SP | Andrade Morettin Arquitetos Associados

Figura 38 -Edificio BOX 298.

Fonte: Archdaily, 2014."

Localizado na Vila Madalena, o edificio de escritorios busca, por meio da
implantagao, a possibilidade de conexao entre as ruas que delimitam o terreno, afim de
criar um percurso continuo. Para os pavimentos de escritorios, a equipe do projeto cita
que se utilizou do conceito de um edificio flexivel, com sobreposicdo de lajes com pé
direito duplo e fechamentos leves, dispostos alternadamente com a intengao de
proporcionar espacos diversificados, onde a disposicao interna dos escritorios possa
ser livre."?

As figuras a sequir ilustram as plantas do projeto, evidenciando a ocupagao
possivel em cada andar, os servicos de apoio como equipamento sanitario e a

circulagao.

Figuras 39 a 42 -Plantas escritorios.
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Fonte: Archdaily, 2014."
Adaptado.

Para a analise das plantas do projeto, é importante destacar a presenca de
varandas e vazios, que fazem um jogo de volumes no edificio, quebrando com a
monotonia de um projeto fechado e monolitico. O corte ilustrado a sequir evidencia a
presenca das varandas, conferindo ao edificio um maior dinamismo e também,

propiciando aos locais de trabalho um maior conforto e liberdade.

Figura 43 -Corte edificio BOX 298.
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Fonte: Archdaily, 2014.%
Adaptado.

12 ANDRADE MORETTIN, Edificio BOX 298. Disponivel em;
<http://www.andrademorettin.com.br/projetos/box-298/>. Acesso em setembro de 2018.
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Ambos os estudos de casos visam servir como referéncia para o projeto do
edificio corporativo que irad se localizar acima do Terminal Central, com o intuito de
gerar uma maior demanda e vivacidade ao local, trabalhando com um uso misto e com
um programa bastante variado.

Nos dois estudos apresentados, é destacada a presenca de varandas, e isso,
para o projeto da torre corporativa ird servir para criar visadas e areas de estar,
deixando o edificio mais aberto para a cidade e gerando areas de conforto para os

usuarios do mesmo.

5.2 CONDICIONANTES TECNICAS DE PROJETO

Para o projeto de um terminal de 6nibus coletivo é necessaria a consulta de
algumas normas e condicionantes técnicas que irdo influenciar no projeto. Para o
seguinte trabalho utilizou-se de algumas cartilhas. 0 PlanMob, do Ministério das
Cidades aborda algumas diretrizes para se pensar o transporte coletivo urbano,
priorizando-o em relagao ao modal individual motorizado.” Uma cartilha da ANTP que
abordadiretrizes de projeto para terminais e estagdes de 6nibus coletivo.
Um fator importante para a provisdo de servigos de transporte urbano é a fluidez'* e,
locais de parada que nao comportam o sistema acabam por impedir o pleno
funcionamento do mesmo. A solugdo de um modelo de integragdo fisico e tarifaria nos
sistemas de transportes coletivos foi uma formula adotada para controlar o acesso dos
usuarios ao servico de transporte.”

Com isso, a Agéncia Nacional de Transportes Publicos (ANTP) lista os
problemas advindos das redes integradas que possuem terminais de integragao com

grandes volumes de transbordo.

B MINISTERIO DAS CIDADES. PlanMob. Caderno de referéncia para elaboracao de plano de
mobilidade urbana. 2015, p.20.

“PEREIRA, F.L. ATarifa do Transporte Coletivo Urbano (TCU) na (Il)mobilidade da Populagdo de
Uberlandia. 2018. 193 f. Mestrado -Pés-Graduagdo em Geografia, Universidade Federal de
Uberlandia, Uberlandia, 2008. 2008, p.26.

5 Agéncia Nacional de Transporte Publicos (ANTP), 2007, p.124.
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A ANTP afirma que o desconforto do passageiro ao realizar transhordo de uma
linha para outra deve ser atenuado por meio de bons projetos arquitetonicos que sejam
funcionais para os terminais e/ou estagdes. Esses projetos devem oferecer espagos
agradaveis, com boa fluidez na circulagdo e que reduzam o tempo de caminhada,
aproximando os desembarques dos embarques em linhas complementares.” Além
disso, a ANTP também menciona que a concentracdo de linhas e usuarios em um
mesmo local pode resultar em situagdes de risco em maior dimensao.

A ANTP nao somente cita os problemas advindos de uma rede integrada como
também lista algumas diretrizes que podem auxiliar em um melhor projeto para
terminais e/ou estagdes. Aagéncia mencionao uso de bilhetagem eletronica e de redes
integradas tarifariamente, possibilitando que o préprio usuario do sistema trace sua
rota de deslocamento, com alternativas mais convenientes e com um menor tempo.”®
Também menciona que os terminais podem ser visto como uma bacia de captagdo em
operagoes tronco-alimentadoras, e para isso deve-se passar a ter os locais de
transbordo com a principal fungao de macro estruturacgao e articulagao do sistema de
transporte'.

Os locais de integracdo do transporte publico necessitam de um tratamento
harmonioso e que contribua para melhorar a qualidade da viagem e oferecer uma Unica
imagem do servico, para que o usuario possa se sentir de fato dentro de um sistema
integrado.” O uso de elementos de paisagismo é recomendado nessas situagdes, pois
atenuam a aridez caracteristica dos sistemas de transportes.'®

Para que o transporte publico seja um meio de concorréncia com outros
modais de deslocamento, principalmente o modo individual motorizado, o mesmo deve
elementos de conforto, fazendo com que os usudrios se sintam dignos, pois os
terminais e estagées também sdo espagos de vivéncia com uso compulsorio.® Com
isso, a estrutura fisica desses locais deve considerar os aspectos psicoldgicos dos
usuarios, com projetos que propiciem sensag¢ées de bem-estar, conforto e

acolhimento.”®

'’ Agéncia Nacional de Transporte Publicos (ANTP), 2007, p.124.
% 1bid., 2007, p.124.
71bid., 2007, p.125.
®|bid., 2007, p.132.
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A intermodalidade de transporte nas estagoes e terminais propiciam um
aumento da area de alimentacdo do sistema, " principalmente a presenca de modais
nao motorizados, como a bicicleta.

Por altimo, a ANTP cita que os equipamentos urbanos destinados ao transporte
publico devem possuir formas e volumes harmoniosos, com uma boa insercdo na
paisagem urbana, evitando a criagdo de barreiras fisicas, visuais e a descontinuidade
dotecido urbano.

A infraestrutura dos locais de paradas do transporte publico deve receber
atencdo especial, pois sdo neles que o usuario estabelece o primeiro contato fisico com
a rede de transporte”, podendo com isso atrair usuarios através de bom projeto
arquitetonico, ou repeli-los, com projeto ndo funcionais e esteticamente ndo atrativos.

Uma outra condicionante técnica de fundamentalimportancia para o projetodo
Terminal Central é oraio de giro aser considerado para os onibus, parafins de manobra
e acesso ao edificio. O Departamento Nacional de Infraestrutura Transportes (DNIT)

lista o raio necessario para manobra em seu Manual de Projeto de Intersecoes,?

Figura 44 - Raio de manobra para veiculos tipo 0.
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Fonte: BRASIL,2005.2°

” Agéncia Nacional de Transporte Publicos (ANTP), 2007, p.153.
2BRASIL. Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes. Diretoria de Planejamento
e Pesquisa. Manual de projeto de intersegdes. 2.ed. - Rio de Janeiro, pag. 82,2005, p.83.
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5.20NOVO PROJETO

O projeto para o Terminal Central de Uberlandia partiu do principio de se ter um
edificio melhor inserido no tecido urbano da cidade, com uma maior facilidade de
acesso por parte dos pedestres. Buscou-se utilizar métodos e diretrizes projetuais que
propiciassem umamelhor ambiéncia estéticaparaolocal,com ummobiliario adequado

e com presenca de vegetacao.

Para a area de embarque e desembarque do Sistema Integrado de Transporte
(SIT), foram locadas cinco plataformas, sendo quatro unidirecional e uma bidirecional,
para atender as linhas que operam com a porta do lado esquerdo nas estagdes da Av.
Jodo Naves. Ao todo, as plataformas possuem 28 baias que comportam onibus
articulados e padroes. Uma nova disposicao para a parada das linhas foi feita,
respeitando a demanda e a oferta de cada linha, para que nao haja formacao de filas de

veiculos, principalmente nos horarios de pico.

As plataformas de embarque e desembarque possuem coberturas
independentes que protegem os passageiros das intemperes. A sua forma foi pensada
com o proposito de ser algo simples e de facilmontagem e manutencdo. Composta por
pilares robustos que sustentam duas trelicas (uma com o vao de 9 metros e outra com
3 metros) e que ficam locados nas bordas das plataformas com o intuito de nao
atrapalhar o fluxo de usuarios. A cobertura protege contra o sol e a chuva, dois fatores

fundamentais para propiciar conforto ao usuario.

Figura 45 - Cobertura plataformas de embarque e desembarque.

Fonte: Autor.
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Entre o vdo dos pilares, esta, juntamente com o fechamento para protecdo dos
usuarios, o mobiliario, composto por bancos e bundoris para que os passageiros
possam esperar pelo transporte coletivo de forma confortavel e segura. Ja o
fechamento, em vidro, pode servir como painel de intervengoes para artistas locais,

assim como painel informativo para horarios e itinerario das linhas de transporte.

Figura 46 - Mobiliario plataformas.

Fonte: Autor.

No que se diz respeito a volumetria do projeto, o centro comercial, localizado
acimadas plataformas do SIT, foi pensadocomo umaformade ligagao entre as avenidas
Joao Naves e Joao Pinheiro, concentrando as lojas em uma faixa transversal no

terreno. A figura a seqguir ilustra a proposta em questao.

Figura 47 - Proposta de implantacao do Terminal Central.

Fonte: Autor.
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Sendo assim, o pavimento comercial acaba sendo uma espécie de ligacdo entre
as avenidas etambémreduz a area construidanoterreno, deixando o projeto mais leve
e simples. Para o fechamento desse pavimento, pensou-se em um elemento
translucido opaco que ndo vedasse totalmente o prédio, deixando um angulo de visdo
do usuario para a cidade (Figura 48). Esta solugdo possui como inspiracao o edificio do
Instituto Moreira Sales (IMS) da Av. Paulista, que possui um rasgo em sua fachada que

possibilita uma visao para afamosa via da cidade de Sao Paulo.

Figura 48 - Fechamento do pavimento comercial.

Fonte: Autor.

Uma outra proposta, que esta mais voltada para uma viabilizacdo do projeto, a
partir de parceria publico-privada, € a construgdo de uma torre corporativa de 19
andares, que trara uma nova vitalidade e uma nova dinamica ao projeto, com uma
diversificacdo de usos em horarios diferenciados. Além de ser uma proposta para
viabilizacdo, também faz do complexo do Terminal Central, um novo local de vitalidade
do centro da cidade, juntamente com o novo uso destinado ao antigo prédio do forum,
indo na contramao do que vem ocorrendo ultimamente nas grandes cidades, que é a
desocupacdo do centro, resultando em uma decadéncia e marginalizagcdo desses
locais. Sendo assim, a torre corporativa é uma possivel saida para este problema, pois

alémde estarem um local de facil acesso, amesma, atrai diversas fungdes parao local.
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Em sua volumetria, a torre corporativa foi pensada a partir do prédio do forum,
que possui um vazio em seu interior. Sendo assim, a torre que acompanha o
alinhamento do vazio, foi separada em duas partes, ligadas por uma passarela. Essa
etapa inicial de processo projetual foi desenvolvida juntamente com a orientacao do

professor, que norteou e sanou alguns impasses no projeto.

Figura 49 -Implantagao da torre corporativa.
—
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Fonte: Autor.

Para ndo provocar um carater monotono e monolitico a volumetria da torre,
propds-se o uso de varandas e de painéis wall, gerando uma maior flexibilidade e
dinamica as fachadas do edificio. O uso de painéis wall possibilita a ligacdo de dois ou
mais andares da torre (conforme ela for ocupada) através de escadas independentes
da circulacdo vertical principal do prédio. Este detalhe é melhor visto e entendido nas

pranchas de projeto.

Figura 50 -Fachada voltada para a Av. Afonso Pena.

Fonte: Autor.
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Figura 51 -Fachada com brises verticais méveis.

Fonte: Autor.

Além das lojas no centro comercial, no térreo, juntamente com as plataformas
do SIT estao locadas mais 19 lojas, gerando ao projeto uma escala mais humana, onde
as pessoas possam usufruir do espago da rua. Paraisso, o trecho da Av. Joao Pessoa
que passa no terminal, na proposta do novo projeto, é fechada para o livre trafego de

veiculos, servindo como uma rua de servigo e como um grande calcaddo.

Figura 52 -Calgadao - Rua de servigo.
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Fonte: Autor.
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Na questdo dos usos, o pavimento comercial, além de lojas para comércio em
geral, hd boxes comerciais voltados para o uso alimenticio, como fast foods e
restaurantes. Além disso, nesta dreatambém ha lojas voltada para o setor de servigos,
como bancos e lotérica e uma parte administrativa. Um uso especifico é de uma
academia comunitaria, pensada como sendo de gestao publica ou de parceria publicae
privada. No pavimento acima, o primeiro pavimento da torre, também é destinado um
uso especial, a proposta de uma livraria comunitaria, também funcionando com gestao
publica ou publico-privado. Com isso, ambos (academia e livraria) visam atender a
populacdo de baixa renda e usuarios do transporte coletivo, que realizam grandes
deslocamentos de casaparaotrabalhoeacabanaoencontrandotempo paraatividades
fisicas e lazer.

Comisso,onovo projeto paraoTerminalCentralde Uberlandiaestdalém de ser
somente uma melhoria nainfraestrutura do sistema de transporte da cidade, o projeto
visa também propiciar para a regido uma nova dindmica, que é marcada fortemente
pelo comércio, gerando assim um mix de usos que geram fluxos em diferentes
horarios, levando ao centro da cidade de Uberlandia, juntamente com o novo centro
culturalno antigo prédio do forum, projetos de qualidade que atraiam a populagéo, para

que elas possam viver acidade.
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