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Resumo

O presente trabalho possui como eixo principal o estudo das relagbées urbanas com a
estruturagcdo da mobilidade, no recorte de tempo da Revolug¢do Industrial até a
contemporaneidade. Serdo trabalhados conceitos acerca do espaco urbano e seu
carater ordenador, com a formacdo das cidades, a caracterizacdo dos modos de
transporte e a organizacdo da mobilidade no cotidiano dos cidad&dos. Também sera
abordado o desenvolvimento urbano e seus processos de planejamento voltados para
a mobilidade, e serdo tratadas questdes como as probleméaticas que tangem o0s
deslocamentos e transportes, a necessidade de planejamento do tema e as politicas
publicas pertinentes, além da importancia da sustentabilidade urbana. Sera
apresentada ainda, uma conceituacao da mobilidade na cidade de Juiz de Fora, com
a andlise dos processos de formacdo e suas influéncias, a estruturacdo da sua
mobilidade ao longo dos anos e também o novo Plano de Mobilidade Urbana de Juiz
de Fora. Por fim, este trabalho lancara luzes sobre a questdo do Veiculo Leve sobre
Trilhos, o VLT, um sistema de transporte que pode ser responsavel por uma grande
reestruturacdo das cidades, como apresentado no estudo de caso da cidade de

Zaragoza, Espanha.

Palavras-chave
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Introducao

Ao longo dos anos, as cidades tém sido pensadas sob diversas perspectivas, tendo
como marco suas temporalidades. Com o advento da Revolugéo Industrial, as cidades
passaram por modificagcdes significativas, alterando desde o seu processo de
expansao, como suas caracteristicas de ocupacéo. Além disso, houve também uma
nova estruturagcéo social, o que pode ser definido com a “sociedade urbana”. Novas
formas de producdo e de relagbes de trabalho surgiram, bem como diferentes
necessidades.

Conforme o aumento da ocupacdo das cidades, surgiram novas demandas por
melhores infraestruturas, desde moradia, 4gua e saneamento, até necessidade de
transportes de qualidade, pois a partir de entéo, as cidades cresciam cada vez mais,
e suas distancias tornaram-se cada vez maiores. Neste periodo da industrializacao,
as cidades passaram a lidar ainda, com um novo problema, o desequilibrio ambiental,

gue se evidenciaria conforme o novo estilo de vida.

Com cidades cada vez mais adensadas e maiores, a necessidade de deslocamento
tornava-se um problema. Os postos de trabalho, muitas vezes, eram muito distantes
das residéncias, que passaram a ocupar as periferias das cidades. Nos anos 50,
houve um crescimento exponencial do uso do automével em todo o mundo, e no Brasil
nao foi diferente. Foi instalada uma infraestrutura capaz de absorver a quantidade de
veiculos daquele periodo; porém, com o passar dos anos, esta infraestrutura pouco

se modificou.

Hoje, as cidades enfrentam sérios problemas na questdo da mobilidade. O uso do
automovel tornou-se exagerado, e a infraestrutura disponivel ndo comporta mais este
crescimento. Os transportes publicos estdo cada vez mais sucateados e ineficientes.
N&o sédo capazes de atender as demandas da populacédo, bem como oferecer um

servigco de qualidade. Enfrentamos entdo, um caos nos transportes.

Este trabalho faz um estudo e caracterizagéo sobre a mobilidade urbana ao longo da

historia das cidades a partir da Revolucéo Industrial. Analisa a forma de estruturacao



do espaco que esta aliada intrinsicamente as formas de mobilidade. Compreende as
problematicas e busca alternativas de politicas publicas e meios de reestruturacdo da
questdo dos deslocamentos. Também se estuda a cidade de Juiz de Fora e o seu

novo Plano de Mobilidade.

Este trabalho é dividido em cinco capitulos principais. O primeiro, aborda o espaco
urbano e seus processos de formagé&o voltados para a instauragéo da mobilidade, bem
como a conformacdo das cidades e suas relagdes com os deslocamentos. No
segundo capitulo, sdo discutidas as questbes referentes ao crescimento e
desenvolvimento dos centros urbanos e a necessidade de se obter processos de
planejamentos voltados para o tema da mobilidade, uma questdo fundamental na
atualidade. O terceiro capitulo aborda a participacao do individuo no espaco urbano,
e a importancia de este ser compreendido com o principal agente estruturador da
mobilidade. Trata, também, sobre sustentabilidade e equilibrio com o meio ambiente.
O quarto capitulo tem como foco principal a cidade de Juiz de Fora, bem como seu
processo de formacdo e o novo Plano de Mobilidade Urbana. O ultimo capitulo traz
um estudo de caso da cidade de Zaragoza, na Espanha, como um importante exemplo
de reestruturacdo do transporte coletivo publico e melhoria da qualidade de vida no

centro urbano.

O objeto principal é o espaco urbano e suas relagbes com os transportes e
deslocamentos, além da forma com que séo estruturados nas cidades. As cidades de
Juiz de Fora, Minas Gerais e Zaragoza, ha Espanha, também surgem como objetos

de estudo, sobretudo suas caracterizagfes no ambito do transporte publico.

O foco principal deste estudo recai sobre a analise da forma com que o espaco urbano
e as relacbes sociais interferem diretamente na constituicdo e estruturacdo da
mobilidade urbana. Para isso, € necessaria a compreensdao das formas de
desenvolvimento das cidades, as probleméticas atreladas ao crescimento
desordenado e as questbes do planejamento e politicas publicas adequadas. Busca-
se o diagnostico do perfil da cidade de Juiz de Fora, desde o seu processo de
formacao até os dias atuais, e com isso tragar um panorama da mobilidade urbana e
identificagdo de seus mais variados pontos. Desse modo, acredita-se na maior
compreensao do objeto de estudo e a indicacdo de possibilidades e potencialidades

no que diz respeito a este tema.



As discussoes ligadas ao tema da mobilidade urbana séo de extrema importancia para
garantir a viabilidade das cidades no futuro. E importante que estas questdes sejam
tratadas para que os cidadaos possuam melhor qualidade de vida e ndo tenham o seu
direito de ir e vir colocado em xeque. Além disso, o crescimento desordenado das
cidades e a falta de planejamento faz com que os transportes publicos sejam
ineficazes e insuficientes na maioria dos centros urbanos. Atrelada a todas estas
questdes, coloca-se, ainda, a necessidade de cidades cada vez mais sustentaveis e
preocupadas com o meio ambiente. No tratamento de todas estas questbes €
necessario pensar em alternativas que garantam o bem-estar dos cidadaos e a

qualidade de vida nos meios urbanos.

Para o estudo dos temas aqui abordados, buscando adquirir maior conhecimento e
aprofundar em determinados aspectos serdo realizadas pesquisas documentais,
fotograficas assim como referéncias bibliograficas. Seréo feitos diagndsticos a partir
de tedricos para a compreensao dos espacos urbanos. Para a cidade de Juiz de Fora,
serdo analisados os documentos da cidade, como o Plano Diretor e o Plano de
Mobilidade Urbana de Juiz de Fora, e andlise de mapas que sejam capazes de mostrar
a estruturacéo da mobilidade na cidade. Como exemplo para enriquecer a discussao
apresentada neste estudo, o Estudo de Caso da cidade de Zaragoza, contribui para a
compreensao da importancia da reestruturacao dos transportes coletivos publicos.



1. O espacgo urbano e seu caréater ordenador

Entende-se que o espaco urbano deve ser visto como um produto histérico?, resultado
de processos sociais e politicos, exercendo seu papel como uma testemunha do
passar dos anos. A fim de compreender os espa¢os humanos é necessario interpretar
0S processos histéricos mundiais e locais, com o intuito de se obter respostas e

promover sua transformacao conforme as necessidades do homem.

Para pontuar seus principais elementos, € necessario compreender que 0 espago é o
espelho de uma sociedade e de seus modos de producdo. Dessa forma, é possivel

extrair os principais pontos para a consolidacdo de espa¢os contemporaneos.

Sabe-se que nos ultimos anos, as cidades ocidentais entraram em um novo periodo.
Ainda que estejam fomentando as sociedades modernas, suas mudancas foram
exponenciais e, portanto, as velhas designagdes ndo cabem mais. As teorias urbanas
convencionais também causam certas incompatibilidades com o perfil atual dos

centros mais urbanizados.

O conjunto de transformacdes ao longo dos anos, como a reestruturacao
socioecon6mica mundial, a reducdo das distancias propiciadas por tecnologias e
transportes, foram capazes de registrar profundas alteracdes em preceitos basicos da
vida nas cidades, sejam nas bases econd6micas, na formacao sociocultural, na politica,

entre outros.

A modernidade tornou-se pois, um gigantesco “buraco-negro” de significados
— heterogéneos quanto a sua abrangéncia e recorte, mas aparentemente com
imensa capacidade explicativa — que atrai inexoravelmente para sua o6rbita
teorias e objetos, sem necessariamente elucidar os acontecimentos que
semantiza. (MONTERO,1992, p.52)

E inegavel que durante as Ultimas décadas formou-se um novo tipo de cidade, que foi
capaz de romper com a compacidade e a iluséria homogeneidade social. As suas

complexidades, heterogeneidades e fragmentacOes serdo abordadas neste trabalho

1 Conceituagdo feita pelo autor Milton Santos. SANTOS, M. Por uma Geografia Nova. 6% ed., 12
reimpr.- S&o Paulo: Editora da Universidade de S&o Paulo, 2008, p.153.
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e tracaremos um caminho, o qual nos permeia desde os impactos da Revolugéo

Industrial, até os dias atuais.

1.1. A organizacao das cidades e os impactos da Revolucéo Industrial

No século XVIII a Revolucao Industrial mecanizou e inovou os sistemas de producao
e as tecnologias. Este fator impulsionou a elite industrial a buscar solu¢des, com o
objetivo de acelerar a economia emergente e melhorar a produgéo dos produtos. Com
o interesse em trabalhar nas industrias, surge a mao-de-obra fabril, os chamados
proletarios. Em meio a essas transformacfes da economia e do espaco, surgem as
locomotivas e os trens, que levaram a consolidacdo de uma rede interligada,
responsavel pelo transporte e escoamento de mercadorias. A expansao destas redes,

foi importante peca responsavel pelo crescimento das cidades.

O conjunto de mudancas que incluiam avancgos tecnoldgicos e a expansao territorial
e populacional gerou uma maior demanda de consumo e de produtos. Em
contrapartida da melhoria da economia, nota-se, neste periodo, o intenso éxodo rural,
por individuos em busca de melhores condicdes de trabalho e de novas
oportunidades. Houve, também, a mecanizacdo do campo, o que diminuiu a
necessidade de mao-de-obra rural, estes trabalhadores entdo, migraram para a
atividade fabril, tornando-se proletarios assalariados.

Através das consequentes migracdes, houve um inchaco populacional nas cidades
levando ao seu crescimento desordenado. Estas caracteristicas levaram ao
rompimento do modelo de cidade até entdo amplamente difundido, 0 modelo da idade
média. E importante destacar que as cidades, muitas vezes, ndo acompanharam o
intenso éxodo e 0 aumento significativo da sua populacdo. Ndo houve a implantacéo
de novos postos de trabalho, capazes de atender a todos e tdo pouco das vias de
comunicacdo. Contudo, o sistema de transportes e a rede criada através dele, sem

duvidas, foram capazes de revolucionar o espaco e diminuir distancias.

A urbanizacéo das cidades crescia aliada ao desenvolvimento industrial. As mudancas
na relagdo entre a sociedade e 0 espaco, aconteceram de forma gradativa, através da
mudanca dos objetivos, valores, técnicas e necessidades. As cidades desenvolveram-

se também ao longo de eixos horizontais de deslocamentos, atraves de rios, vias e



linhas férreas. Porém, esta relacdo somente se estabeleceu intensamente a partir da

Revolucao Industrial, com a implantacdo de novas vias de circulacao.

O crescente interesse pelo exercicio intelectual, pelas ciéncias e a
necessidade do progresso tecnoldgico no meio rural e urbano fez com que
significativas mudancas ocorressem a partir da descoberta de novos
instrumentos de trabalho. Uma das principais inovag6es do século XVIII foram
as maquinas a vapor que fizeram com que a producdo aumentasse, gerando
maior lucratividade e os custos caissem devido a reducéo de trabalhadores
utilizados. (DANEMBERG, p.2)

Ao fim do século XVIII, os processos de urbanizacéo e a industrializacéo tornaram-se
estritamente relacionados entre si. Com o inchaco populacional e a necessidade de
mao-de-obra fabril, necessitou-se cada vez mais de estabelecimentos comerciais para
promover a comercializacdo destes produtos industrializados, caracteristica tipica de
centros urbanos. A infraestrutura crescia a medida que as fabricas precisavam e
buscavam atender quase que, exclusivamente, as suas demandas, com a abertura de
ruas, estradas, fornecimento de agua e luz, coleta de esgoto, ferrovias e meios de
comunicacgdo. Pela logica industrial, quanto melhor a infraestrutura, maior seria o

namero de fabricas atraidas para a regiao.

A configuracdo do espaco se instalou de maneiras distintas pelas cidades da Europa
e dos Estados Unidos. Porém, surgiu um denominador comum em todas elas: a
degradacéao das condicdes de vida. A partir da intensificagdo dos processos industriais
e do crescimento dos nucleos urbanos, as cidades passaram a apresentar diversos
problemas de ordem social e estrutural. A superlotacdo das moradias, ou a falta das
mesmas, a precariedade das infraestruturas sanitarias, o aumento do transito e

congestionamentos, a reducdo da qualidade do ar e da agua.

A partir da Revolucao Industrial e de sua nova organizacdo do espaco, surgiu-se a
necessidade de investigar e compreender como estes espacos funcionariam a longo
prazo e como se consolidariam. A partir de entdo, no fim do século XIX, surgem o0s
“‘urbanistas”, uma nova classe que buscaria compreender estes processos através de

fundamentos cientificos, como veremos mais adiante.



1.2. A urbanizacao e a instituicdo da mobilidade

Ao longo dos anos, os sistemas de infraestrutura voltados para mobilidade estiveram
diretamente relacionados a configuragéo espacial e fisica das cidades. Essa intrinseca
relacdo pode ser observada desde os primérdios das civilizagcdes, como nos antigos

ideogramas chineses e nos hierdglifos egipcios.

As transformagdes urbanas sempre estiveram relacionadas ao desenvolvimento de
novas infraestruturas e, portanto, em muitas cidades é possivel observar o acumulo,
a sobreposicdo e as transformacfes de todos esses sistemas. Com uma analise
destas relacBes € facil constatar diversas pecas em seu tecido urbano levando a
percepcdo de que o0 espaco urbano € como um quebra-cabeca e estd sempre em

constante mudancga.

Essa coexisténcia e complementaridade estabelecidas ao longo dos anos séo
essenciais para a instauracdo das cidades e sua caracterizacdo. A partir dos séculos
XVl e XIX analisar separadamente todos os diversos sistemas de todos os beneficios

e oportunidades provenientes de cada um e a forma com que estes se estabelecem.

1.2.1. As cidades dos pedestres

Durante todo o periodo desde a formacdo dos primeiros assentamentos urbanos até
o0 inicio do século XIX, as civilizagBes utilizaram o meio mais simplificado para o
deslocamento, os pés. Sabe-se que os deslocamentos também eram feitos através
de tracdo animal, porém os fluxos peatonais eram mais expressivos. Com o advento
das méaquinas, pés Revolucao Industrial, surgiram transformacdes e a ordenacéo de
novas formas urbanas, mas estas nao foram capazes de eliminar os deslocamentos
realizados a pé e que constituem até os dias atuais, um modo de deslocamento

fundamental em muitas cidades.

As questdes espaciais dos deslocamentos a pé€, se mostram simplificadamente de trés
formas: na extenséo da trama urbana, na largura das vias e, também, na altura das
edificacdes. Ainda com toda a complexidade e variagdes na relacdo entre edificacao

e rua, sua natureza e as escalas envolvidas mantém-se regulares.



Algumas cidades como Cantdo (século Il a.C), possuiam um carater ortogonal de
alguns elementos que também constituiam cidades com processos de crescimento
descontrolados, como Delos (século Il a. C). Alguns eixos principais poderiam ser
especificos de cada uma dessas cidades, porém as vias apresentavam caracteristicas
muito semelhantes entre si, como em questdes formais e dimensionais, tanto em

termos de funcionalidade.
Figura 01- As cidades do pedestre.

LEGENDA:

01. BELJING (1907)
02. PARIS (1834)

03. LONDRES {1807)
04. ROMA IMPERIAL
05. TEOTIHUACAN
06. BABILONIA

07. CHAN CHAN

08. ATENAS CLASSICA
09.UR

10. POMPEIA

11. PIKILLACTA 01 02 03
12. OLINTO

13. MILETO

14.SIENA MEDIEVAL
15. ARGEL ANTIGA

04 05 06 07 08

09 10 11 12 13 14 15

Fonte: HERENU, 20186, p. 23.

Além da mobilidade, algumas fun¢des urbanas foram instauradas, como a questédo da
drenagem de aguas pluviais, feita pela superficie das ruas, assim como a estruturacéo

para o abastecimento de agua.

A divisdo das vias estava condicionada a sistemas hierarquicos e eram planejadas
para comportar os diversos fluxos de individuos, sejam 0s que seguiam a pé ou

montados a animais ou com pequenos veiculos de tracdo animal.

As construgdes variavam minimamente de altura e, em sua maioria, possuiam patios
para aclimatar os espacgos internos. As alturas das constru¢des poderiam variar de

acordo com as técnicas construtivas disponiveis, questbes geoldgicas ou de



adensamento, mas dificilmente ultrapassavam o gabarito de quatro ou cinco

pavimentos.

A circulagdo urbana realizada pelos individuos, também foi um fator que delimitou a
extensao territorial das cidades. Os sistemas de mobilidade eram os principais fatores
para produzir os espacos urbanos, mas deve-se considerar também, o sistema social
ao qual estavam inseridas e a presenca de muralhas ou ndo, que seriam capazes de

delimitar sua expansao.

Uma certa ordem de grandeza se manteve até o advento das maquinas, no século
XIX, como por exemplo, em Atenas, a maior distancia a percorrer no periodo
Helenistico, era de aproximados 17002 metros. Em Paris, no ano de 1834, a maior
distancia a ser percorrida, era de aproximadamente 5500 metros.
Em Atenas, no periodo Helenistico, a maior distancia a percorrer no interior
de suas muralhas era de aproximadamente 1700 metros; em Ur, Pompéia,
Mileto ou Casbé de Argel, as maiores distancias ficavam entre 1000 e 1300
metros; no apogeu da Roma Imperial, os pontos mais distantes do Recinto
Aureliano ficavam a aproximadamente 4500 metros um do outro; em

Teotihuacan, que nao possuia muralhas, aproximadamente 4000 metros e
3000 metros em Babil6nia. (HERENU, 2016,p. 24).

1.2.2. As cidades das aguas

O sistema de mobilidade fluvial , quando utilizados em contexto intraurbano, é capaz
de gerar evolugdes espaciais extremamente peculiares. Este sistema de transporte,
em sua maioria, esta associado ao transporte de cargas e intraurbano de passageiros.
Ha muitos exemplos de cidades que comprovam estas particularidades, como

Veneza, a chinesa Suzhou e Ganvie em Benin.

Algumas destas cidades constituem-se de vilas implantadas sobre estruturas
apoiadas ao fundo dos rios, em contato direto com a agua. Em Ganvie, por exemplo,

uma vila mais dispersa, toda a circulacdo € externa, realizada por pequenas

embarcacdes ou canoas individuais.

2 As distancias mencionadas foram estimadas a partir de analises cartograficas feitas por HERENU,
retiradas de tese de doutorado. HERENU, Pablo Emilio Robert. Arquitetura da mobilidade e espago
urbano. Sdo Paulo, 2016, p. 25.
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O exemplo mais famoso, Veneza, esta assentada em porcdes de terra drenadas e
gue possuem canais que recortam seus espacos. Na questdo da mobilidade, Veneza
€ uma cidade para pedestres e que é dotada de um transporte fluvial complementar.

Figura 02- Fragmentacdo da cidade de Veneza.

Fonte: < http://urbanidades.arq.br/imagens/2008/Venezavistadecima_DB4B/venecia2.jpg >. Acesso
em: 20/06/2017.

Diferente das cidades para os pedestres, que concentram todos os fluxos urbanos em
uma unica rede, nas fluviais ocorre uma separacao que determina desdobramentos
verticais, e a partir disso, uma segregacdo de fluxos, o que sera cada vez mais

evidenciado no século XX.

1.2.3. As cidades dos trilhos

A partir do desenvolvimento das tecnologias no mundo ocidental, novas
infraestruturas relacionadas a mobilidade passaram a ser implementadas, e tornaram-
se incompativeis como o modelo urbano conhecido até entdo. Inicialmente, o
transporte realizado sobre trilhos, era utilizado para o transporte de carvdo e de
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minério. Com a Revolucao Industrial, este passou a desempenhar novas funcgdes, e
instaurou-se como a primeira infraestrutura de mobilidade operada por maquinas.
Como consequéncia deste processo, 0S assentamentos e espagos urbanos,

passaram a ser profundamente transformados e organizados de uma nova maneira.

Ainda tratando das consequéncias da operacdo da mobilidade mecanizada, as
cidades sofreram rapida expansdo horizontal, adentrando &reas suburbanas, e

criando novos eixos de desenvolvimento.

O transporte coletivo sobre trilhos, inicialmente operado através de tracdo animal, deu
lugar a maquina a vapor, que transformou todo o processo, e posteriormente foi

inserido o motor elétrico.

A instauracdo deste novo meio de mobilidade urbana, surgiu a partir da necessidade
de alternar entre ambientes urbanos, muitas vezes degradados pelas maquinas
surgidas a partir da Revolug¢do Industrial. Novos centros urbanos foram criados
afastados das &reas congestionadas e poluidas, pelo excesso de pessoas e de
fabricas, mas isso so foi possivel através da facilidade dos deslocamentos produzida
pelos trilhos.
O bairro Riverside, localizado ao redor de uma estacao ferroviéria dezesseis
quildmetros a oeste do centro de Chicago, é um exemplo paradigmatico da
suburbanizagdo associada aos trilhos. Planejado entre 1868 e 1869 por
Fredrick Law Olmsted e Calbert Vaux, o empreendimento de alto padréo se
caracterizava como um parque, livre de todos os “males” do centro urbano do

século XIX, mas bem conectado a este por meio da ferrovia. (HERENU, 20186,
p. 28).

Com a implantacédo dos trilhos, as distancias percorridas no interior das cidades nao
seriam mais dimensionadas a partir da marcha a pé das pessoas. Essas distancias
passaram a ser muito superiores, representando um grande salto na escala existente.
Paris (1900), considerada uma cidade compacta, passaria a possuir distancias de
deslocamentos aproximadas de 30 quilémetros®, muito superiores as distancias
estabelecidas anteriormente pelo deslocamento a pé. Algumas cidades maiores como
Chicago (1893) e Buenos Aires (1918), passaram a apresentar distancias de 38 e 45

quildmetros, respectivamente.

% As distancias mencionadas foram estimadas a partir de andlises cartograficas feitas por HERERNU,
retiradas de tese de doutorado. HERENU, Pablo Emilio Robert. Arquitetura da mobilidade e espago
urbano. Sdo Paulo, 2016, p. 31.
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Outro grande impacto causado pela mecanizacdo da mobilidade foi a nova
caracterizagdo do subsolo. Os usos subterraneos provenientes de novos meios de
transporte coletivo é outra repercussio da implantagéo dos trilhos. “E curioso notar
como a incorporacdo dos trilhos provocou simultaneamente efeitos antagbnicos:
dispersdo e concentracdo, amplitude e compresséo, jardim e caverna.” (HERENU,
2016, p. 31).

1.2.4. As cidades verticalizadas

Com a insercéo dos trilhos nas cidades, outra maneira de verticalizar as edificacbes
foi inserida. O transporte de passageiros verticalizado possibilitou que as construcdes
atingissem aturas até entdo inviaveis, eis que surge o elevador. Esse sistema,
herdado dos locais de mineracéo, foi largamente aplicado nas cidades e cada vez

mais aperfeicoado.

Entende-se que os trilhos passaram a ocupar 0s principais trés eixos, seja horizontal,
com o transporte através de trens, seja vertical com o uso do elevador ou subterraneo,

com a implantacéo do metrd a posteriori.

Na intencéo de atingir alturas cada vez maiores, as tecnologias aplicadas ao elevador
estdo cada vez mais desenvolvidas. O primeiro edificio a usar o sistema de elevadores
foi o New York Tribune Building, alcancando nove andares, localizado na cidade de
Nova York, nos Estados Unidos. Sua construcao foi no ano de 1875, reflexo dos

impactos da Revolucao Industrial.
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Figura 03- New York Tribune Building, Nova York.

Fonte: < http://www.skyscraperdictionary.com/wp-
content/gallery/first_skyscraper_set_01/tribune_building.jpg>. Acesso em: 20/06/2017.

Outra edificacdo que marcou a historia pds-Revolucéo Industrial foi o Home Insurance
Building, localizado na cidade de Chicago e construido no ano de 1885. Atingiu doze

andares, porém o edificio ndo contava somente com este diferencial.

Figura 04- Home Insurance Building, Chicago.

Fonte: <https://chicagology.com/wp-content/themes/revolution-20/goldenage/homeinsurance2.jpg>.
Acesso em: 20/06/2017.
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Além disso, utilizou uma técnica construtiva diferenciada, estruturas metalicas, que o
protegia contra incéndios. “Neste momento o termo “arranha—céu”, de origem nautica
assim como ‘pe-direito’, foi incorporado a taxonomia urbana mundial e a nova tipologia
se tornara um dos simbolos méaximos da urbanizacdo moderna.” (HERENU, 2016, p.
33).

Com a implantacao do sistema de elevadores, as edificagbes passaram a possuir uma
urbanidade particular, através da elaboracéo de programas variados, que o0s tornariam
organismos vivos dentro das cidades, em muitos casos autbnomos em relacdo ao

entorno.

Com a insergéo de novas alturas nos meios urbanos, estes ndo se modificaram por
completo e mantiveram suas caracteristicas que se consolidaram no inicio do século
XX. Algumas propostas feitas por Le Corbusier, durante os anos 20, defendiam a
ideia de explorar ao maximo as transformacfes que as maquinas poderiam oferecer
e, ao mesmo tempo, desconstruir todos os rastros das cidades preexistentes. Porém,
a histéria adotou um processo de transformacédo pragmatico e conservador, adotando
algumas mudancas, porém perpetuando problemas e qualidades das cidades do

passado.

1.2.5. As cidades dos automoéveis

Com a insercdo desta nova forma de mobilidade, as cidades apresentaram uma
expansao territorial consideravel, seguidas de novos modelos de urbanizagéo

voltados para as necessidades provenientes desse novo meio.

Le Corbusier, em 1922, desenvolveu, talvez, a principal reflexdo tedrica sobre as
cidades e sua urbanizagao na era do automével. Em “Cidade contemporanea para
trés milhdes de habitantes” Corbusier tratou entre todas as premissas, as questdes
ligadas a expansao territorial e dimensional, a segregacdo dos meios de mobilidade,
0 predominio claro do automovel sobre os diversos meios de transporte e também, a
criagdo de espacos peatonais ligados a ambientes verdes. Assim como abordado
anteriormente, Le Corbusier adotava medidas extremas, compativeis com a revolucao

que a implantacdo do automovel proporcionaria, mas essas consistiam na criacéo de
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cidades novas e destruicdo de preexisténcias, o0 que se tornaria uma alternativa pouco

aplicavel.

Apés a Primeira Guerra Mundial, o processo de suburbanizacéo, antes proporcionado
pela implementacéo dos trilhos, tornou-se ainda maior com o advento do automével.
Em alguns paises, como nos Estados Unidos, por exemplo, na década de 1920,
surgiram empreendimentos urbanos e suburbanos que estavam ligados diretamente

com a cultura do automovel.

Em uma analise de fluxos, houve uma segregacdo dos sistemas de mobilidade.
Surgiram espacos destinados para automoéveis e espacos para pedestres. Em
Radburn, por exemplo, bairro do estado de Nova Jérsei, em 1929, havia uma
hierarquizacdo das vias, que culminava em beneficiar os veiculos motorizados. As
residéncias se instalavam em vias secundarias, com acesso para veiculos e também
peatonais.
As ruas principais formavam grandes quadras de geometria irregular com
medidas da ordem de 300 por 500 metros. Vias secundarias e sem saida,
para acesso local as casas, eram posicionadas transversalmente a essas
ruas numa organizagao tipo “espinha de peixe”. Um circuito de caminhos
exclusivos de pedestres era intercalado as vias secundarias permitindo o
acesso ao miolo da “superquadra”’, onde se localizavam as areas de
recreacdo, escolas e equipamentos locais. Todas as casas tinham uma
condicao de duplo acesso, com uma frente para o sistema viario e outra para
0 sistema peatonal. Eventuais cruzamentos entre os dois sistemas eram

resolvidos com passagens inferiores para os pedestres. (HERENU, 2016, p.
37).

A partir desse novo sistema de mobilidade e de cada vez areas mais suburbanizadas
e residenciais, a dependéncia dos antigos centros urbanos era cada vez maior, e se
caracterizou como um problema. Para solucionar estas questfes, novas tipologias de
comércio surgiram, como os Shopping Centers, experimentados entre os anos de
1952 e 1954, nos Estados Unidos.

No Brasil, esses conceitos foram implementados em 1954, na cidade de Brasilia,
através do urbanista Lucio Costa. O eixo rodoviario-residencial atingia os treze
quildmetros. Adotava uma organizacédo semelhante a de Radburn, com superquadras
de 580 por 280 metros, porém neste caso, para Costa, ndo eram necessarias
diferenciacbes modais no interior das superquadras. O principal tipo de transporte
publico adotado, foi o 6nibus, que estava compativel com a infraestrutura viaria
planejada. A principal centralidade urbana do projeto do Plano Piloto elaborado era
composta pela estacéo rodoviaria, enquanto a estacao ferroviaria se localizada em
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uma extremidade, um local de pouco acesso e desprestigiado, 0 que comprovava

cada vez mais a nova organizagao das cidades daquele momento.

No planejamento da cidade de Brasilia ndo foram previstas ampliacbes da
infraestrutura que atendessem ao transporte publico de alta capacidade, e que fossem
capazes de realizar as conexfes com as cidades-satélites. O metrd foi implantado
entre 1992 e 2001 e, devido a auséncia de estruturacdo e planejamento no Plano
Piloto, necessitou ser subterrdneo. O planejamento da cidade de Brasilia, sem
duvidas, sofreu influéncias do momento historico pelo qual o Brasil passava. A escolha
do automovel néo foi, necessariamente, uma escolha de Lucio Costa, mas sim de uma
nova “cultura” estabelecida e de uma tentativa de “modernizar” o pais perante as

outras nacgdes.

1.3. Utopias e distopias da mobilidade

A definicdo do termo utopia é algo complexo e, as vezes, divergente. De forma
simplificada, o autor Lewis Mumford* conceitua que o pensamento utépico pode ser
classificado em dois aspectos. No primeiro, a utopia seria como um reflgio perante a
uma realidade complicada e desfavoravel de se viver; no segundo aspecto, 0s
componentes do cotidiano s&o selecionados e sistematizados de uma maneira que

seja capaz de forjar uma nova realidade e esta, seria projetada no mundo exterior.

Sabe-se que no ambito da Arquitetura e do Urbanismo existem diversas correntes
utopicas distintas. Neste trabalho, buscou-se selecionar aquelas principais, desde 0s
anos 1890 até os dias atuais, ou seja, no periodo pds-Revolucao Industrial, que sao
contribuintes importantes para a compreensao e organiza¢cao sobre as cidades atuais.

1.3.1 Fascinio e euforia pelas maquinas

Durante as ultimas décadas do século XIX, novos mecanismos de mobilidade
surgiram e foram viabilizados em decorréncia do avango da tecnologia gerado a partir

da Revolucéo Industrial. Este fato provocou entre a populagdo e as pessoas

4 Conceituagao feita por autor Lewis Mumford, autor do livro The Story of Utopias. HERENU, Pablo
Emilio Robert. Arquitetura da mobilidade e espac¢o urbano. Sao Paulo, 2016, p. 41.
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diretamente envolvidas nos processos de mecanizacdo, um éxtase extremamente
otimista em relagéo ao futuro das cidades e também, em alguns momentos, a crenga
de que seria 0 apocalipse dos espacos urbanos. Independente do sentimento tornou-
se impossivel manter-se inerte mediante as possiveis mudancas. Ndo se sabia ao

certo, como essas mudancas aconteceriam e de que maneira seriam aplicadas.

Neste periodo, o principal meio de divulgagcédo das imagens e projecdes, era a midia
impressa. Os ilustradores deste meio providenciaram imagens sobre as “cidades do
futuro” e estas atingiram grande parte da populagédo. As cidades modelo para estas

ilustracdes eram as cidades mais avancadas da época, Nova lorque, Paris e Londres.

Como reflexo deste periodo, o avanco dos arranha-céus na cidade de Nova lorque,
fez com que muitos ilustradores divulgassem as novidades que estavam
transformando a cidade e celebrassem essas mudancas. A divulgacdo destas
ilustracdes excedeu o0 campo da imagem e chegou ao campo da especulagéo, no qual

passaram a ser produzidos os sonhos de cidades.

Em uma destas ilustracdes, feitas por Harry Petit, Nova lorque esta inserida em um
panorama futuristico tendo como protagonistas a verticalidade e os sistemas de
mobilidade. Na imagem, o céu aparece ocupado por dirigiveis e por apenas um aviao.
Os arranha-céus séao interligados através de passarelas destinadas aos pedestres,
em diversos niveis. Alguns poucos automéveis e bonde elétricos estéo distribuidos ao
longo da avenida. As pessoas aparecem como protagonistas e aparecem em grande

volume, penetrando por todos os espacos.
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Figura 05- llustracéo de Harry Petit sobre a cidade de Nova lorque.

Fonte: HERENU, 2016, p. 44.

A representacdo do ilustrador William R. Leigh, Visionary City, de 1908, é um
importante exemplar deste periodo. Neste caso, as cidades oitocentistas séo
sobrepostas infinitamente criando uma paisagem na qual o chao € inexistente. Os
edificios extremamente verticalizados confrontam a expresséo formal conservadora.
Pessoas, bondes, dirigiveis e automoveis dividem o mesmo espaco. Nesta ilustragédo
€ possivel compreender o desconforto existente no contraste entre velocidades,
tempos e escalas. Além disso, € possivel notar o aspecto sombrio, representando a
incerteza do futuro.
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Figura 06- llustracao de William R. Leigh, Visionary City, de 1908.

Fonte: HERENU, 2016, p. 45.

Para Rem Koolhas®, a construgédo cultural imaginaria do que a cidade poderia ser, a
partir do pensamento popular, representa um aspecto intuitivo mais avancado do que
o dos especialistas, como 0s arquitetos. Este pensamento € pertinente até a primeira
década do século XX, na qual a partir de entdo, comecaram a surgir uma nova classe,

a dos urbanistas.

1.3.2. Os urbanistas

Os reflexos da primeira fase da Revolugdo Industrial culminaram no aumento
populacional dos centros urbanos preexistentes e ainda, na criacdo de novos nucleos
organizados a partir da atividade fabril, além das ferrovias e corticos. No entanto, estes

5 HERENU, Pablo Emilio Robert. Arquitetura da mobilidade e espaco urbano. S&o Paulo, 2016, p.
47.
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reflexos geraram uma seérie de situacbes catastréficas e que foram amplamente

criticadas.

As novas cidades estavam imersas em grandes problemas ambientais e sua
populacao trabalhadora vivia em péssimas condicdes. Como agravante, surgiram
diversos problemas de ordem habitacional e de mobilidade. Estes problemas que
assolavam os centros urbanos prejudicavam consideravelmente o funcionamento das
cidades e a partir disso, surgiu a necessidade de criagcdo de uma nova classe: os

urbanistas.

Um importante exemplo desta classe, foi Idelfonso Cerda, com seu planejamento na
Espanha, a Teoria General de la Urbanizacién, o que solidificou de fato o termo
“‘urbanismo” em 1867. Outro marco fundamental foi o Urban Planning, na Inglaterra,
que foi precursor do primeiro curso de graduacéo dedicado ao tema na Universidade
de Liverpool, no ano de 1909. O urbanismo, na Franca, consolidou-se entre 0os anos
1910 e 1914 quando foi fundada a “Sociedade Francesa de Arquitetos Urbanistas”,

presidida por Eugéne Hénard.

Com os questionamentos da populacéo, surgiram as correntes utopicas no campo do
urbanismo. Seriam duas principais: a primeira, a anti-urbana, na qual as solucdes para
0 caos da cidade seria a volta ao campo, e a segunda, a hiper-urbana, que apoiava
cada vez mais a incorporacao das tecnologias e dos avancos cientificos aos nucleos
urbanos. Como exemplos destas correntes, as Garden Cities of To-morrow, proposta
por Ebenezer Howard, Londres 1898-1902, representaria a corrente anti-urbana. Tony
Garnier, em Paris, no ano de 1917, defendeu o projeto Une Cité Industrielle: étude

pour la construction des villes, que representaria o hiper-urbanismo.

Em uma conferéncia em Londres, em 1910, a The Cities of the Future, Eugene Hénard
discursou sobre os impactos das novas tecnologias e suas possiveis melhorias e
modificacdes para o futuro das cidades. De acordo com Hénard, os avancos da
industria, incluiam melhoria nas infraestruturas, como criacéo de redes de distribuicéo
de ar puro, ar comprimido, dgua esterilizada, petréleo e etc. A divisdo das vias é
representada a partir de uma sec¢éo, na qual € possivel observar que os veiculos
privados, transporte coletivo sobre trilhos e pedestres, circulariam em um patamar
elevado. Quanto aos edificios, Eugéne planeja a integracdo de garagens para oS
automaoveis e que também comportaria um veiculo aéreo, que seria capaz de decolar

€ pousar.
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Figura 07- The Cities of the Future, 1910, Eugéne Hénard.
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Fonte: HERENU, 2016, p. 49.

Hénard afirmou que, apesar de todo o otimismo, essas ideias s poderiam ser viaveis
em um futuro distante, devido a falta de recursos necessarios disponiveis. No entanto,
nos Estados Unidos da América, o cendrio se apresentava de forma diferente, devido

ao momento econdmico e ao contexto cultural, o que permitia sonhar alto.

Diferentemente de Paris, que concentraria seu desenvolvimento nas maquinas
voadoras, os Estados Unidos, priorizariam os elevadores e os automoveis, como

veremos adiante.

Um pouco mais adiante, em 1922, Le Corbusier foi convidado para discursar no Salao
do Outono, importante evento em Paris. Neste encontro, Corbusier divulgou um
compilado de propostas urbanas, com um carater radical. Entre estas propostas,
surgiu a cidade para trés milhdes de habitantes, a chamada Une Ville Contemporaine.
Neste periodo, enquanto todas as propostas e planejamentos voltavam-se para as
possiveis cidades do futuro, Le Corbusier traz suas propostas para a realidade
presente. Em sintese, o arquiteto buscava provar as incompatibilidades entre as
cidades existentes e suas formas tradicionais com as novas tecnologias das maquinas

e com o uso demasiado do automoével.
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Entre as propostas, destacavam-se as melhorias nas condicfes sanitarias e de
infraestrutura, além do descongestionamento dos centros urbanos, falava-se também
sobre arborizagdo e paisagismo e também sobre a melhoria do sistema de transporte.
O centro da cidade consiste numa grande estacdo intermodal rodeada por 24
arranha-céus de 60 andares. A estacao se organiza a partir de uma extensa
plataforma horizontal que resolve um aeroporto para avides-taxis;
imediatamente sob esta, 0 que seria 0 nivel da sobreloja, se organiza um
entroncamento de vias expressas para automaveis; no nivel térreo o acesso
de pedestres e bilheteria para os sistemas de transporte coletivo; no primeiro
subsolo a estacéo das linhas do metropolitano; no segundo subsolo a estacdo

de trens suburbanos; no terceiro subsolo a estagdo de trens regionais e
internacionais. (HERENU,2016, p. 53).

Estas premissas adotadas por Le Corbusier, estariam presentes em projetos
posteriores, como o Plano Voisin, de 1925, Porte Malillot, no ano de 1929 e Anvers em
1933. No cenario europeu, as ideias do arquiteto ndo foram bem sucedidas, pois
aplicavam os avancos no contexto da realidade, nas cidades existentes, e a partir
disso, revelavam diversas incompatibilidades, o que colocava em xeque os ideais

utdpicos.

1.3.3. Uma nova linguagem e as formas urbanas

Diferente do caminho abordado pelos utépicos dos grandes centros urbanos em
desenvolvimento do capitalismo, um outro grupo dedicava-se a discussao das
possiblidades que as maquinas seriam capazes de criar, além da investigacdo das
suas potencialidades, de uma outra maneira, através da linguagem e da

representacao.

O “Manifesto Futurista”, langcado por Filippo Tommaso, em 1909, exalta o automovel
e sua velocidade em diversos aspectos. Em juncdo com artistas, desenvolveram-se
varias investigacfes utilizando os mais diversos meios de expressao. Outros homes
destas correntes foram Antonio Sant’Elia, autor do “Manifesto da Arquitetura

Futurista”, Mario Chiattone e Virgilio Marchi.

22



Figura 08- A esquerda, Arquitetura Futurista,1919, Virgilio Marchi. A direita, Citta Nuova, 1917,

Antonio Sant’Elia.

Fonte: HERENU, 2016, p. 58.

Até o momento, a implementacdo de novas tecnologias e o uso das maquinas,
passaram a fazer parte do discurso sobre o planejamento das cidades, sobre o0s
estudos dos seus impactos que surgiriam sobre as cidades preexistentes e a busca
por uma harmonia entre as novidades e a configuracdo dos centros urbanos. A seguir,
abordaremos ideais utépicos que buscavam conceber novas configuragcdes e formas

urbanas.

Edgar Chambless, em 1910, publica o livro Roadtown, que trata de um projeto urbano,
com caracteristicas sociais, que busca amenizar os impactos gerados pelo excesso
populacional e pela congestdo nos grandes centros urbanos. O projeto consiste-se
em uma estruturagao linear que organiza a sobreposicao de trés linhas férreas, além
de um edificio de dois andares, com a cobertura utilizavel. O sistema de transporte
adotava trens elétricos que realizaria deslocamentos expressos, em dois niveis. Um
nivel abaixo do solo, adotaria um trem responsavel para atender as demandas
internas. Em dois andares superiores, seriam instaladas as moradias e a cobertura se
revelaria como uma via publica, que seria utilizada como espaco para recreacao e ao
lazer. Este edificio seria construido através do sistema de concreto pré-fabricado.
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Figura 09- Roadtown, 1910, Edgard Chambless.

Fonte: HERENU, 2016, p. 60.

O elevador ndo é adotado por Edgard, pois ele o responsabiliza pela imposicdo do
‘urbanismo tridimensional’ além da congestdo urbana. O urbanista também nega a
utilizacdo de sistemas intermodais de transporte, pois defende que este seria
responsavel por redundéancias e desperdicios, além da negacao do uso do automovel.
Roadtown € o exemplo que aborda novas ideias e uma nova configuracdo formal,

além do desprendimento historico de formas preexistentes.

Outra amostra desta corrente, € o projeto desenvolvido por Walter Gropius e Frank
Moler, no ano de 1928. Nao se sabe muito a respeito do projeto, mas sua esséncia
consistia na elaboragao de um edificio no formato de “A”, com cerca de 32 andares
escalonados e um vazio interior que seria destinado ao uso de linhas ferroviarias
sobrepostas. A setorizacdo configurava-se em um bloco central menor, no qual
estariam instaladas as areas comerciais e as infraestruturas principais. Nas “pernas”
a letra A, estariam as unidades habitacionais e na extremidade mais alta, os espagos

de trabalho e os equipamentos urbanos. No vigésimo quinto andar, surgiria uma
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interrupcdo desse sistema, no qual se instalaria uma praca. E por fim, na cobertura,

seria um espaco a céu aberto para uso coletivo.

Figura 10- Wohnberge, 1928, Walter Gropius e Frank Mdler.
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Fonte: HERENU, 2016, p. 61.

Sabe-se que 0s projetos utdpicos desenvolvidos a partir dos anos 50 séo inumeros e
diversos. Estes teriam que lidar com os problemas gerados a partir do uso intenso do
automovel e do crescimento desordenado das cidades. Devido aos vastos
exemplares, nos limitaremos a descrever aquele que buscou inovacdes até entédo

diferentes de todas as pré-existéncias.

Uma nova perspectiva surgiu a partir do elevador. Diferente do que foi abordado até
entdo, poucos urbanistas utilizaram o elevador como meio formador de novas
organizacdes espaciais e com grandes potencialidades. Um exemplo desta corrente,

€ o projeto de Rino Levi para o concurso da cidade de Brasilia em 1956.

O planejamento se consistia em seis nucleos residenciais, densos, organizados ao
redor de um centro no qual se concentravam as areas de trabalho e os servicos. Em
cada um destes nucleos residenciais seriam abrigadas cerca de 48 mil pessoas,
divididas em trés conjuntos de edificios com 16 mil habitantes cada. Seriam o0s
chamados “Superblocos”. Pode-se entender que o projeto se consistia em um bairro
vertical, no qual o elevador seria o principal elemento organizador. Seriam deixados
espacos para as ruas de comércio e servicos, além da passagem das infraestruturas.

Creches e jardins de infancia se instalariam no prolongamento destas ruas, em
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balanco. A estrutura totaliza 80 andares residenciais, quatro niveis para
infraestruturas, e quatro ruas aéreas, totalizando 92 pavimentos. Estes pavimentos
estariam instalados sobre pilotis. Nota-se, claramente, que esta proposta adotava
conceitos da Unité d’Habitation, projetada por Le Corbusier, para a cidade de
Marselha, em 1945. Sua caracterizacdo vertical diminuiria significativamente sua
ampliacdo horizontal, o que permitiria 0 uso de sistemas de transporte reduzido,

dispensando o uso dos automoveis.

Figura 11- Os superblocos de Rino Levi.

Fonte: < http://1.bp.blogspot.com/-VOKSjx_-
LiM/VggixtvBMVI/AAAAAAAAABg/gUaldRFj1XM/s1600/projeto-brasilia-rino-levi.png>. Acesso em:
20/06/2017.

1.3.4. Distopias

Apés o deslumbramento inicial com a era das maquinas, percebeu-se que estas
inovacdes poderiam ser responsaveis tanto pelos avancos das cidades, como para a

degradacdo das mesmas.

No final dos anos 30, a industria de desenho animado e de ilustragdes em quadrinhos
lancou a primeira versdo de Batman e Gothan City, a qual é ambientada em um
espaco urbano ja criado por Feriss. Hugh Ferris, arquiteto e urbanista americano,
escreveu diversos livros, entre eles o Metropolis of Tomorrow, no qual na terceira parte
do livro, era possivel notar as manifestacbes de desconfianca e incertezas e uma

atmosfera sombria.
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A industria cinematogréafica também exerceu importante papel na divulgacdo das
distopias, entre o tema “distopias urbanas” é possivel destacar dois filmes: Metropolis,
de 1925, dirigido por Fritz Lang, e Blade Runner, de 1980, de Ridley Scott. O filme
Blade Runner, que se passa em Los Angeles, no ano de 2026, € composto por
paisagens sem chdo e por automoveis voadores. H4 também uma paisagem
nebulosa, o que faz referéncia com o livro de Ferriss. Vé-se também a desmistificacao
das maquinas, no qual, estas ja ndo sdo mais cultuadas e instalam-se em um cenario
no qual essa relagédo culmina em uma cidade de ruinas. Em Metropolis, tudo na cidade
funciona, as maquinas sao poderosas e sua eficiéncia afirma o poder do empresario

em degradacgédo dos trabalhadores.

Figura 12- Metropolis, 1925, Fritz Lang.
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Fonte: HERENU, 2016, p. 68.
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Figura 13 - Blade Runner, 1980, Ridley Scott.

Fonte: HERENU, 2016, p. 68.
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2. Desenvolvimento urbano e seus processos de planejamento

voltados para a mobilidade

Nos estudos e andlises do processo de desenvolvimento das cidades é importante
considerarmos todos os elementos que acompanham a modificacdo dos centros

urbanos e como estes geram impactos no cotidiano dos cidadaos.

Os sistemas relacionados a mobilidade ocuparam, ao longo da histéria, um papel
fundamental e determinante na configuracédo espacial das cidades. Sabe-se que as
grandes transformacfes espaciais urbanas sempre se relacionaram ao
desenvolvimento de novas infraestruturas e novas formas de articulacdo da
mobilidade.
As grandes transformacdes espaciais urbanas ao longo da histéria estiveram
sempre ligadas ao desenvolvimento técnico de novas infraestruturas. Na
maior parte das cidades existentes, encontramos o acumulo, a sobreposi¢ao
e a transformacéo de sistemas infraestruturais. Nelas, é possivel identificar
os fragmentos de seu tecido produzidos a partir de cada um deles;

fragmentos estes que coexistem no espago urbano formando uma colcha de
retalhos em permanente mutacdo. (HERENU,2016, p. 21).

E importante destacar a radical modificacdo do perfil dos centros urbanos a partir da
consolidacdo do automdével como o protagonista dos sistemas de transporte ao redor
de todo o mundo, principalmente apés a Segunda Guerra Mundial e mais
intensamente a partir da década de 70, com a revolucdo da informacdo e das

tecnologias.

A cultura do automével aliada a falta de planejamento urbano € um dos principais
fatores que contribuem para o caos da mobilidade urbana atual. Além disso, ha uma
série de problemas que surgiram a partir deste crescimento desordenado das cidades.
Tais questdes vém acompanhadas de medidas publicas muitas vezes ineficazes,
onde ndo ha um planejamento a longo prazo, e também ndo h& a conscientizacéo de

todas as camadas da sociedade.

Nesta etapa, vamos identificar os problemas que cercam os centros urbanos no que
diz respeito a mobilidade, pontuar o perfil das politicas publicas existentes e sua

eficacia. Serdo destacadas, também, formas adequadas de estruturar medidas de
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intervencdo e quais sdo as transformacdes urbanas e o0s beneficios para seus

cidadaos, a partir da aplicacao eficaz de algumas medidas.

2.1. As questdes que tangem os deslocamentos e transportes

No ambito da mobilidade urbana, é possivel identificar fatores que constituem uma
grande problematica diaria na vida das cidades. Estes problemas nédo s6 afetam aos
cidaddos que possuem uma relacdo direta com os sistemas de circulagdo, mas

também a todos os habitantes que estéo inseridos no meio urbano.

E possivel dizer que estes problemas cresceram concomitantemente ao crescimento
das metrépoles, seja nos paises desenvolvidos ou nos paises em desenvolvimento.
A partir desta expanséo, alguns déficits ou pequenas crises podem ser solucionados
de imediato, com politicas adequadas, mas outros se tornam problemas estruturais,

gue perpetuam ao longo de toda a expansao destes centros urbanos.

A evolucao urbana a partir, principalmente, dos anos 50, caracterizou-se na expansao
dos centros para a periferia, numa ordenagéao circular. Em muitos casos, a periferia
instalou-se em territérios ndo adequados a habitacédo, além de se tornarem cada vez
mais extensas. Nesta situacao, trabalhadores destas zonas necessitam deslocar-se
diariamente para seus postos de trabalho que, normalmente, encontram-se em locais
distantes. Assim, é possivel compreender que as periferias demandam uma atencéo
necessaria no que diz respeito ao transporte publico. E preciso que exista um
transporte eficiente, que possua regularidade e pontualidade para atender a esta
parcela da populacao.
A mobilidade proporcionada pelo transporte publico facilita o aperfeicoamento
profissional continuo das pessoas, o0 lazer, o acesso a equipamentos de
saulde, centros culturais etc. Tarefa ingloria, pois no Brasil, essa se da em um
ambiente construido absolutamente desadaptado para fazé-lo, seja porque
0s pactos de poder locais e regionais favorecem a expansao urbana dispersa,
consoante uma protecéo a produgdo imobiliaria e ao rentismo — a despeito
das diretrizes do Estatuto das Cidades e dos Planos Diretores Municipais —,
seja porque o processo histdrico que ensejara 0s servicos de transporte
publico no Brasil leva a marca do enfraquecimento continuo do Estado no

ambito federal e dos entes federados, incluindo os municipios. (SILVEIRA,
COCCO, 2013, p. 41).

No Brasil, o crescimento desordenado das cidades, fez com que, entre outros
problemas, o transporte publico ndo se estruturasse de maneira eficaz para atender

as demandas a longo prazo. Na cidade de S&o Paulo, por exemplo, a insercdo do
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metré como alternativa para o uso dos 6nibus urbanos se mostrou insuficiente nos
principais horarios de pico. A quantidade de usuarios superou as expectativas do

planejamento, o que gera uma série de frustracdes para 0s seus USUArios.

No que diz respeito as frotas de Onibus, € inegavel a precariedade dos veiculos em
circulacdo, além da falta de manutencdo e de adaptacdo para portadores de
necessidades especiais. Ainda € possivel observar a falta de pontualidade, limitacédo
das rotas executadas que ndo atendem a toda a cidade, e quantidade de veiculos
inferior a necessaria, e sobretudo, a falta de articulacdo com outros sistemas de
transporte. Estes fatores aliados a falta de seguranca devido a superlotacédo fazem

com que este meio de transporte se torne cada vez mais defasado na atualidade.

Ainda no ambito dos deslocamentos pela cidade, os automoéveis ganham cada vez
mais espaco nos centros urbanos. Com a melhora do poder aquisitivo, todos 0s anos,
as ruas recebem milhares de automoéveis novos em circulagdo. Porém, com este
aumento, os problemas também crescem significativamente. As cidades ndo séo
planejadas para comportar o nUmero de automoveis atuais e, com isso, cada vez mais
congestionamentos se formam. Estes congestionamentos prejudicam a mobilidade de
milhdes de pessoas diariamente em todo pais. Afetam diretamente os 6nibus urbanos
e seus usuarios, com a falta de pontualidade, viagens extremamente demoradas e
também, aumento com o0s gastos deste sistema. Em muitas cidades, um novo
planejamento para a insercdo do automovel € feito com a criacdo de viadutos,
alargamentos de vias e tuneis, mas isso é feito a0 mesmo tempo em que existe a
reducdo do IPI (Imposto de Produtos Industrializados) o que diminui o valor dos
automoveis e faz com que cada vez mais pessoas tenham acesso, ou seja, cada vez
mais carros nas ruas. Portanto, estes esforcos sao invalidados e ineficazes,
perpetuando os problemas ao longo dos anos.
S840 muitos os problemas de mobilidade enfrentados pelos menos
favorecidos. Primeiro, a necessidade de viver em areas periféricas, em geral
muito longe do local de trabalho e desprovidas de equipamentos publicos,
principalmente escolas e postos de saude. Segundo, a existéncia (ou até a
falta) de calcadas adequadas e de infraestrutura para desempenhar os papéis
de pedestre e ciclista. Terceiro, a oferta deficiente de transporte publico ou a
imposicao de tarifas insuportaveis. Quarto, a adaptagdo do ambiente de
transito as necessidades do automével, o que frequentemente prejudica
guem caminha, usa bicicleta ou o transporte publico. Quinto, a manutencao

de veiculos altamente poluidores, sejam eles pulblicos ou privados.
(VASCONCELLOS, 2012, p.55).

Deve-se pontuar, também, a dificuldade de deslocamento dos cidad&dos enquanto

pedestres. Calcadas estreitas, esburacadas e inadequadas, auséncia de faixas de
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pedestres em locais de trafego intenso e até a falta de manutencdo das mesmas. A
falta de acessibilidade para portadores de necessidades especiais e idosos também
é um fator limitante. E impossivel ndo destacar, ainda, o duelo travado entre pedestres
e motoristas. Essa realidade cresce diariamente, com motoristas cada vez mais
egoistas e também pedestres cada vez mais impacientes. Essa atmosfera de tensao
€ responsavel por muitos acidentes no transito. Ao abordarmos a situacdo das
bicicletas, esbarramos também neste duelo de motoristas e usuarios, mas isso, em
muitos casos, se deve pela falta de ciclovias adequadas, de sinalizacdo exclusiva e

de toda a falta de planejamento para o incentivo aos meios de transportes limpos.

Cercando todos os tipos de problemas apresentados aqui, ainda lidamos com outro
fator: a poluicdo. Os meios motorizados de transportes sdo responséaveis pela poluicdo
direta e indiretamente. Diretamente € possivel apresentar duas: a poluicédo

atmosférica e a poluicdo sonora.

A poluicdo atmosférica caracteriza-se pelo lancamento de gases e de particulas
solidas na atmosfera, resultado do processo de combustéo dos motores que utilizam
combustiveis fosseis, como o petroleo. Estes poluentes lancados na atmosfera podem
causar diversos danos a saude humana, de fadiga e dores de cabeca, até problemas
serios como fibrose pulmonar e enfisema. No Brasil, os veiculos antigos emitem mais
gases do que os veiculos novos. Isso esta atrelado as condi¢des de regulagem dos
motores e da existéncia de um catalisador que filtra os gases lancados na atmosfera.
Em 1986 foi promulgada uma lei que determinou a diminuicdo progressiva das
emissdes dos veiculos nacionais novos. Em 2006, os veiculos novos atingiram a meta
proposta pela lei e emitiam tantos poluentes quanto os veiculos novos europeus e
norte-americanos. A falta de manutencéao e de fiscalizacdo dos veiculos mais antigos
contribui para que estes poluentes continuem sendo liberados na atmosfera das
cidades gerando impactos na saude humana. Vale lembrar, que com o aumento de
carros nas ruas, aumenta-se as taxas de poluentes na atmosfera. Os
congestionamentos também sdo responsaveis pelo aumento da emissdo destes
poluentes, pois com a reducéo da velocidade dos veiculos, as taxas de monéxido de

carbono liberadas aumentam cada vez mais.

No tocante a poluicdo sonora, os efeitos dos ruidos na saude humana dependem dos
niveis de exposi¢cdo. Em casos alguns casos, podem afetar a concentracdo e a

produtividade e causar tensdes e estresses prejudiciais a saude. Em casos mais
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graves € possivel existir perda de audicdo e insdnia. O volume do trafego esta
diretamente relacionado com o agravamento deste problema, pois veiculos pesados,
como caminhdes, carretas e Onibus, assim como as motos, Sdo0 0S maiores
contribuintes para os ruidos nas cidades. A forma de direcdo dos veiculos e a
velocidade desenvolvida também séo variaveis destas contas. Na presenca de trens,
este pode causar significativos impactos sonoros, como € o caso da cidade de Juiz de
Fora. A Organizacéo para a Cooperagédo e Desenvolvimento Econdmico® recomenda
que o ruido do trafego ndo ultrapasse 65 dB. Nao existem medi¢Bes sistémicas nos
grandes centros urbanos, mas se sabe que o valor diario nas ruas é muito superior a

iSSO.

O transporte também apresenta formas indiretas de polui¢éo; isso ocorre através dos
residuos gerados pelo uso dos mais variados tipos de veiculos, como pneus velhos,
lubrificantes e Oleos usados, pecas abandonadas e até as proprias carcagcas dos
veiculos. Os danos causados ao meio ambiente vao desde a contaminacao do solo e
dos recursos naturais, devido a decomposicdo de materiais toxicos, até o mau
aproveitamento do espaco, como 0s depdsitos que abrigam estes materiais.
No caso da carcaga do veiculo, seu volume € muito maior do que a de quatro
pneus, mas o carro s6 é abandonado ou destruido apds um tempo muito mais
longo do que o pneu - acima de 20 anos. Além disso, ha um reaproveitamento
de pecas, reduzindo a area necessaria, e também o sucateamento, com a
prensagem da estrutura, transformado a lataria em um cubo metdlico a ser
reaproveitado na indUstria. Assim mesmo, varias cidades brasileiras — como

Sdo Paulo — ndo tem mais aonde deixar carcacas abandonadas,
representando um grande custo ambiental. (VASCONCELLOS, 2012, p.107).

E importante ressaltar, também, como uma questio complexa imbricada & mobilidade,
os acidentes de transito, que sdo cada vez mais recorrentes. Estes constituem um
problema tanto nos paises desenvolvidos, como nos paises em desenvolvimento,
embora cada um possua suas caracteristicas especificas. Mas 0 que existe em
comum em todos 0s casos € o0 impacto causado pelo uso do automével. Nos paises
industrializados, este tipo de problema se agravou nas primeiras décadas do século
XX, concomitante com a popularizacgdo do automoOvel. Nos paises em
desenvolvimento, foi impulsionado a partir dos anos 1970, quando passou a existir

uma dependéncia do transporte motorizado.

6 A Organizacao para a Cooperacéo e Desenvolvimento Econémico- OCDE atua em varios paises com
0 objetivo de potencializar o desenvolvimento econbmico de todos os paises membros.
VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara de. Mobilidade Urbana e Cidadania. Sdo Paulo: Senac Séo
Paulo, 2012, p. 105.
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No Brasil, os indices de acidentes de transito sdo elevados, quando comparados aos
dos paises desenvolvidos. Ha um grande nimero de vitimas, inclusive fatais todos os
anos; porém, muitas vezes, 0s numeros registrados nas estatisticas sdo inferiores ao
namero real. Estes acidentes configuram um grave problema para a saude publica
nacional e é responsavel pela principal causa da morte de homens entre 15 e 44 anos.
O perfil dos acidentes no Brasil mostra que a maioria das vitimas sdo pedestres e

ciclistas, que sé@o os participantes mais vulneraveis no transito.

Sabemos que, para a solucdo destes problemas das mais variadas ordens, é
necessaria uma abordagem mais sistémica, que saia apenas do ambito dos
semaéforos, sinalizacdes, multas e rodizios de veiculos. E necessaria uma intervengéo
profunda, que possua uma visdo a longo prazo. Aliada também a esforgos de varias
areas, como tecnoldgicos, politicos e administrativos. E necessario que a questio da
mobilidade seja menos setorizada, e que seja aberta a discussdo de todos os
segmentos da populacdo. A participacdo efetiva dos cidaddos também deve ser
considerada, pensar no transporte para 0s usuarios e com a ajuda destes torna o
planejamento cada vez mais palpavel e eficiente. Sabemos, também, que atrelada a
todos estes esforcos de um novo modelo de planejamento, deve existir a
conscientizacdo do cidaddo para que as novas medidas sejam implantadas com

eficiéncia e sejam bem utilizadas.

2.2. O planejamento da Mobilidade e Politicas Publicas Associadas

A gama de novos dispositivos relacionados a mobilidade surgidos a partir das Gltimas
décadas do século XIX, ocasionou entre a populacdo de um modo geral e os
responsaveis pelo planejamento do espaco urbano, reacdes adversas que variaram
entre o pessimismo do fim das cidades e o otimismo de um lugar melhor para se viver.
Que as novas tecnologias e maquinas trariam uma mudanc¢a no cenario das cidades,
isso era inegavel, o que ndo estava claro até entdo, era a maneira e como essas

transformacdes aconteceriam.

hY

O desenvolvimento urbano consequente a primeira fase da Revolugcdo Industrial
ocasionou um grande aumento populacional nos centros existentes e na criacao de
novos assentamentos que surgiram com a instalagcdo de empreendimentos fabris. Os

centros existentes passaram a enfrentar graves problemas relacionados a habitacéo
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e a mobilidade. Os novos centros apresentavam sérios problemas ambientais e

péssimas condic¢des de vida para a populagéo trabalhadora.

Estes problemas, em muitos casos, ndo foram solucionados ao longo dos anos, e até
os dias atuais convivemos com as consequéncias deste processo. A consagracao do
automovel como elemento organizador do espaco, provocou efeitos avassaladores
sobre as &reas urbanas. Iniciou-se, a partir disso, um processo de expansao para 0s
suburbios e a dependéncia dos equipamentos, empregos e servi¢os instalados nos

centros.

A consolidacdo deste perfil, que se propagou praticamente por todos os centros
urbanos, aliadas as necessidades de reconstrucdo de extensas areas devastadas
pela Segunda Guerra Mundial, e a necessidade do controle do crescimento urbano,
levou a importancia da figura do arquiteto e urbanista e sua capacidade de prever
solucdes para este caos. Porém, algumas destas solucdes continuaram colocando os

automoéveis em evidéncia, e hoje entendemos que isso deve ser revisto.

7

O panorama global da mobilidade é algo complexo e variado, que impede
generalizacBes. Nos paises de economia desenvolvida, € notavel a mudanca de
modelo em favor dos meios alternativos ao automaovel para os deslocamentos. Ja nos
paises emergentes, como China e India, continua a politica a favor dos automoveis.
Na China, até os anos 1990 a bicicleta era o principal meio de transporte, porém vem
perdendo forca com o passar dos anos e cedendo espaco para o automovel.
A situacéo dos paises emergentes e em desenvolvimento &, todavia diferente.
Nesses casos ndo sO a industria automével € um dos mais importantes
motores da nova industrializacdo e modernizacéo do tecido produtivo que
conhecem, como suas elites e classes médias consolidadas ndo concebem
outro tipo de mobilidade que néo seja a baseada em transporte individual.
N&o se trata apenas de uma questao de status e prestigio social, mas porque
o préprio sistema de transporte coletivos ndo tem capacidade de e
flexibilidade suficientes para, simultaneamente, responder a uma procura de
massas (cuja dimensao se situa na ordem dos véarios milhdes de viagens

diarias) e conseguir assegurar as condi¢bes de conforto e de atividade que
Ihe permitam competir com o transporte individual. (SILVA, 2013, p. 382).

Em Sé&o Paulo, ja € possivel notar, ao longo dos ultimos anos, uma maior valorizagéo
dos modos de transportes alternativos. Medidas como a reducédo dos limites de
velocidade e a ampliagcéo das ciclovias e de faixas exclusivas para 6nibus, sdo alguns

exemplos dessas mudancas.
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Sabe-se que o planejamento da mobilidade e a insercdo de politicas publicas
associadas, sédo fundamentais para a mudanca destes paradigmas que tanto

prejudicam o funcionamento das cidades e levam a sua ebuli¢&o.

Segundo Vasconcellos’, o planejamento define o modo como o espaco deve ser
ocupado e utilizado, buscando atender as mais variadas finalidades. O planejamento
dos transportes estabelece a infraestrutura de circulagdo que é responsavel pelo
deslocamento de pessoas e produtos, e ainda dos veiculos e servicos que compdem
a cidade. Essa infraestrutura baseia-se na construcao de ruas, cal¢cadas, vias férreas
e terminais. Nos casos de transporte publico, incluem ainda os veiculos que fardo o

transporte de passageiros, a estruturacao das linhas e a frequéncia das viagens.

Ja o planejamento da mobilidade estabelece como a estrutura e o conjunto de vias
sera utilizado pelas pessoas e pelos veiculos. Envolve quatro elementos relacionados:
a legislacdo, a engenharia de trafego, a educacao, e a fiscalizacdo. A legislacéo
confere as regras de utilizacdo das vias e das calcadas, que podem ser estabelecidas
pelo Codigo de Transito. A engenharia de trafego define o esquema e a estrutura da
circulacdo dos veiculos e das pessoas. A educacdo, um fator de fundamental
importancia, estabelece como as pessoas serdo condicionadas a utilizar o sistema
viario. E por fim, a fiscalizagc&o, outra vertente de extrema importancia, que garante e

controle o respeito as leis do transito.

O planejamento da cidade, o planejamento dos transportes e o planejamento da
mobilidade, estdo estritamente relacionados. Medidas que serdo tomadas em um
destes segmentos podem repercutir sobre os demais. Uma visdo antiqguada coloca
estes trés elementos em importancias diferentes, e talvez, este seja um dos principais

desafios do planejamento: equalizar todos estes pontos.

O planejamento da mobilidade, colocado até entdo como o de menor importancia
dentre os outros, € politizado assim como os demais, uma vez que é capaz de distribuir
um espacgo cada vez mais escasso entre interesses tao conflitantes. Os principais
objetivos citados no planejamento da mobilidade urbana séo a fluidez e a seguranca.
Porém uma andlise maior deve ser feita. E necesséario compreender e considerar

outros objetivos que estdo diretamente ligados as condicbes do trafego: a

7VVASCONCELLOS, Eduardo Alcantara de. Mobilidade Urbana e Cidadania. Sado Paulo: Senac Sao
Paulo, 2012, p.123.
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acessibilidade, a qualidade do servico e o custo do transporte, e ainda, a qualidade

ambiental.

A acessibilidade e fluidez buscam a melhor qualidade dos meios de transportes e das
vias e as distancias entre os pontos e partida e os destinos finais. A qualidade do
servico no transporte publico leva em conta o bem-estar e conforto dos usuéarios, a
programacao das paradas e a qualidade de informacdo aos usuarios. Além disso,
também busca regular a frequéncia e a velocidade dos veiculos de transporte coletivo.
Os custos do transporte estabelecem o tipo de transporte utilizado e suas paradas ao
longo do trajeto, a frequéncia com que estes circulam e a quantidade de usuarios que
utiliza este servico. As questdes relacionadas ao meio ambiente visam a reducdo da
poluicdo atmosférica e sonora e a manutencgdo do patrimonio arquitetdénico. Por fim, a
seguranca no transito leva em consideracdo o comportamento das pessoas no
ambiente urbano, a qualidade das vias e da sinalizacdo, além das condi¢cdes dos
veiculos em circulagao.
Os custos de transporte também limitam o0 acesso as oportunidades de
trabalho, pois procurar emprego inclui despesas com tarifas de transporte
publico, chegando a ser proibitivo para determinadas parcelas da populagéo.
Nesse sentido, 0s pobres das periferias levam desvantagem em relagéo aos
moradores das é&reas centrais. Tendo em vista que no mundo da
informalidade as rela¢des de trabalho s&o inconstantes e se ddo numa base
diaria, morar longe do trabalho significa alto gasto e menos renda disponivel
para atender outras necessidades basicas. Muitas pessoas também véem

limitadas suas oportunidades de trabalho se tiverem de pagar mais de duas
tarifas por dia. (GOMIDE, 2003, p. 16).

A gestdo da mobilidade necessita ser acompanhada de planos e programas
especificos. O objetivo destas medidas é transmitir & populacéo que o tratamento do
transito esta mudando e que os seus direitos como usuarios e cidadaos serdo cada

vez mais bem atendidos.

Deve-se compreender também que a medida que a cidade cresce algumas
consequéncias surgem para 0s sistemas de transporte e para o transito em geral.
Como exemplo, podemos considerar as diferentes maneiras do uso do solo como
importantes alteradores das condi¢bes de transporte e transito, no qual uma area
antes residencial passa a ter comércio e servi¢os, aumentando assim a necessidade

de deslocamentos em uma mesma regiao.

Também um fator importante refere-se a expansao urbana para areas cada vez mais

afastadas do centro das cidades. Estas construcdes e loteamentos afastados levam
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aos seus usuarios cada vez mais a dependéncia dos automoveis e do transporte
publico que, na maioria das vezes, é insuficiente. Dessa forma é consumido maior
combustivel e gerado mais poluente para a atmosfera. Além do aumento considerado
do congestionamento e a degradacdo das condicdes de circulacdo através do

transporte coletivo.

Para o planejamento geral das cidades, uma forma de atender a todas as questdes e
todas as areas existentes na cidade deve levar em consideragédo algumas medidas.
Os 6rgaos de planejamento devem ser compostos por especialistas das mais diversas

areas técnicas e sociais, buscando solu¢des conjuntas.

Esse processo de planejamento deve incluir as mais diversas camadas da sociedade
e definir claramente como estes grupos serdo incluidos nas tomadas de decisdo. Os
dados levantados para a andlise do perfil da cidade devem ser coletados de forma
gue caracterizem a vida social e econémica da regido, juntamente com informacdes
sobre o uso do solo e dos transportes, e as questdes de acessibilidade, conforto,
seguranca, fluidez, custos e qualidade ambiental.

E importante, também, que todos os envolvidos no planejamento analisem as
condicbes existentes e identifiguem os fatores positivos e negativos, e suas
externalidades. Deve ser feito também algumas projec6es, como qual cidade e
sistema de transporte existe e quais se pretendem alcancar. Além disso, €
fundamental estabelecer um horizonte de tempo, as variaveis existentes e 0s cenarios

plausiveis.

Os impactos sociais devem ter atencdo especial, simulacbes e andlises das
alternativas de transporte e do trafego devem ser feitos e devem ser levados em conta

0s impactos econdmicos, técnicos e sociais gerados para o meio urbano.

O planejamento urbano envolve atividades e medidas complexas a respeito do uso e
da ocupacao do solo e suas relagdes diretas com os deslocamentos e o transito a ser
planejado. Esta questdo estd no centro de grandes conflitos, necessitando de

complexas negociacgdes e decisoes.

O padréo de urbanizacdo excludente, ao estender a ocupagdo para as
periferias, demandou mais necessidades de deslocamentos. Assim, a tarifa &
alta porque o transporte tem de percorrer maiores distancias para chegar
onde os pobres moram. Mas os pobres moram longe porque é la que existem
terras acessiveis. Entdo a tarifa € alta porque é decorrente da politica de
ocupacéo do solo. (GOMIDE, 2003, p. 30).
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As medidas adotadas devem ter dois objetivos primordiais: criar espacos cada vez
mais saudaveis, tanto ambientalmente, quanto socialmente, e garantir a
acessibilidade a todos. Para que estes objetivos sejam alcancados € necesséria a

reordenacao do crescimento urbano, levando em conta os novos condicionantes.

Saindo do ambito das cidades, € importante acentuar as questdes que envolvem o
planejamento dos transportes e o planejamento da mobilidade, como veremos a

sequir.

2.2.1 O planejamento dos transportes

Nos paises em desenvolvimento as questdes ligadas ao transito e ao transporte
levantam as discussdes de quais modos devem ser implantados. Porém, para esta
resposta, devem ser levadas em consideracdes questdes socioeconbmicas e
ambientais. Entre elas o padrdo da ocupacdo do solo, o arranjo fisico do sistema
viario, o perfil dos meios de transporte em utilizacdo e os impactos ambientais
causados. Além das projecbes futuras sobre o0s investimentos esperados. Este
conjunto de variaveis ndo permite que seja elaborado um modelo Unico e previamente
estabelecido. E importante que cada cidade analise seu perfil e proponha medidas

especificas.

Como vertentes principais a reestruturacéo deve partir da reapropriacao do espaco de
circulacdo pelos pedestres, ciclistas e usuéarios do transporte publico. Um dos
elementos fundamentais deste planejamento sao as calcadas. Transitar pela cidade
em seguranca € um direito primario dos individuos, porém as estratégias voltadas para
o transporte ndo consideram este preceito e priorizam os veiculos motorizados em
vez de pedestres e ciclistas. O uso do automével é tdo expressivo, que faz com que
pessoas mais instruidas priorizem o investimento em abertura de vias, mesmo que

calcadas ndo sejam incorporadas.

A construcao de novas calcadas deve ser prioridade no investimento. Sua construcéo
deve ser uma responsabilidade publica, com estudos prévios para atender a sua
demanda, bem como, os devidos cuidados técnicos, como o tipo de pavimentacéo e

inclinacdo. Também é imprescindivel que estas sejam adequadas para portadores de
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necessidades especiais e idosos, com a criacdo de guias e semaforos especiais para
cegos.
Andar em seguranga € um direito humano elementar, mas as politicas de
transporte em geral esquecem desse preceito basico e privilegiam os veiculos
motorizados em vez dos pedestres e dos ciclistas. Profundamente enraizada,
a ideologia do automével é tdo forte que é capaz de fazer com que mesmo
pessoas mais instruidas apoiem o uso de recursos publicos para pavimentar

vias que facilitem o trafego automotivo, sem que calcadas sejam construidas.
(VASCONCELLOS, 2012, p. 161).

Outra medida necessaria é a reducao da velocidade dos veiculos, com o objetivo de
diminuir a possibilidade e a gravidade dos acidentes. Isso pode ser feito com o uso de
obstaculos ou estrangulamento das vias em locais com maior fluxo de pedestres.
Acompanhado a essas medidas, € imprescindivel uma iluminacéo publica adequada

para que os pedestres percorram o seu trajeto em seguranca.

Ainda no planejamento dos transportes, uma reestruturacdo deve ser feita para
acomodar as bicicletas, seja com uma sinalizacao propria ou até com a implantacéo
de ciclovias. Nos paises em desenvolvimento, o papel do ciclista € colocado como
inferior ao papel dos motoristas e, portanto, garantir um espaco no transito para esta
fracdo é algo complicado. A implantacdo das medidas relacionadas aos ciclistas
necessita ser aliada a um processo de educacgdo e conscientizacdo de todos 0s

usuarios envolvidos no transito e também de uma fiscalizac&o eficiente.

A implantacdo de medidas que favorecam o ciclista, vem aumentado muito no Brasil
na ultima década. Através do Ministério das Cidades e de politicas locais, os
problemas estdo sendo definidas e estudadas acfes para apoiar 0 uso cada vez maior

de bicicletas como meio de locomocao nas cidades.

2.2.1.1 Medidas para o planejamento dos transportes

O planejamento dos transportes nos paises em desenvolvimento deve estar pautado

em algumas medidas alternativas que garantam a eficiéncia de todo o processo.

A descentralizacdo do poder é fundamental para permitir que varias camadas da
sociedade em ambito regional ou local possam opinar ou conduzir este processo.
Além de representacdes politicas, € importante a participacdo comunitaria. Sabe-se

gue as politicas centralizadoras trazem sérias desvantagens para a populacao e para
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a implantacéo de processos de melhorias. Ainda sobre isso, € fundamental a abertura
dos oOrgdos publicos voltados para essas demandas. A fiscalizagdo publica é
necessaria em paises em desenvolvimento, como forma de amenizar as interferéncias
dos setores dominantes. E necessario que exista uma nova postura dos planejadores
para compartilhar as decisbes com a sociedade e garantir a natureza publica desta

atividade.

A substituicdo dos processos tradicionais de escolha dos meios de transporte, que
acabam por reproduzir as mas condi¢cdes e o déficit na camada de transportes, por
instrumentos capazes de identificar e diminuir as desigualdades existentes no sistema
de transporte. O uso de novos critérios para identificar os problemas e propor as
solugcbes deve ser outra medida a ser adotada. Dessa forma, os investimentos no
sistema viario e de transportes serdo pensados para atender a todos, e ndo sé para

solucionar demandas a curto prazo.

Uma combinacgéo das atividades de planejamento urbano e dos transportes deve ser
aplicada, com o intuito de melhorar e estabelecer uma interagdo mais eficiente. Para
isso deve existir uma reorganizacdo dos 6rgdos publicos ja existentes e uma
reformulacdo na formacdo académica destes profissionais. O ideal é preparar

planejadores e engenheiros que pensem no contexto total das cidades.

2.2.2. Alinsercéo de politicas publicas

No que tange as politicas publicas, alguns temas como a melhoria da oferta de
servigos de transporte coletivo e das condi¢cdes de acessibilidade urbana, contribuem
para o maior acesso dos cidadaos aos equipamentos basicos e até a igualdade de

oportunidades.

2.2.2.1 Aporte ao transporte coletivo

Existem duas formas de subsidiar o transporte coletivo, seja a operagcdo ou ao usuario.
O subsidio a operacdo atinge a todos os cidadaos, independente da condigédo
econbmica e social, porém em alguns casos, esta associado a certa ineficiéncia. Os

subsidios aos usuarios necessitam de um custo maior para a sua aplicagdo, pois
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envolve a implantacdo de fato e toda a sua gestdo. Além disso, 0 aporte aos usuarios
configura uma politica assistencialista e ndo representa melhorias efetivas na
qualidade do sistema. Ambas medidas apresentam vantagens e desvantagens e, para
a sua aplicacdo, devem ser observados as particularidades de cada municipio bem

como seus recursos disponiveis.

O vale transporte, exemplo de beneficio ao usuario, criado em 1985, beneficia apenas
uma parcela da populagéo, aos trabalhadores com carteira assinada. Essa medida
transfere aos empregadores o dever dos gastos com transporte dos seus funcionarios.
Porém a aplicacdo do vale transporte deixa a desejar em alguns aspectos, seu
principal, € que em muitos casos, ndo chega aos trabalhadores do mercado informal
e desempregados.
O vale-transporte, criado por lei federal em 1985, foi uma solucéo criativa para
lidar com tais desafios, ha medida em que transfere aos empregadores a
responsabilidade do financiamento dos gastos mensais de transporte coletivo
de seus empregados que excederem a 6% de seus salarios. Mas, como foi
visto, o beneficio contempla apenas os trabalhadores com carteira assinada.
Assim, existe a necessidade de expandir o beneficio do vale-transporte para

os trabalhadores de baixa renda do mercado informal e os desempregados.
(GOMIDE, 2006, p. 246).

2.2.2.2 Ajuste dos servigos

As tarifas do transporte publico brasileiro sdo estabelecidas a partir dos custos obtidos
com o sistema e sua operacdo. Esses custos sdo divididos pelo numero de
passageiros pagantes e em muitos casos, aumentam acima da inflagdo. Alguns
fatores podem influenciar diretamente e negativamente nos custos das tarifas, como
por exemplo, uma administracdo inadequada das redes. Isso pode ocorrer a partir da

falta de interacao entre os diversos tipos de transporte coletivo.

Outro aspecto importante que é capaz de influenciar nos custos, € a inexisténcia de
competitividade dentro deste tipo de servico em relacdo a iniciativa privada. A maioria
das empresas nao foram submetidas ao longo dos anos a concorréncia publica que

determina critérios de controle de qualidade.

A politica tarifaria pode ser melhor utilizada buscando cada vez mais o acesso das

diferentes camadas da sociedade. Uma solucéo seria a adocéao de tarifas reduzidas
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entre os horarios de pico, em que muitas vezes 0 sistema opera com capacidade
ociosa, assim, cada vez mais pessoas poderiam ter acesso ao sistema e garantir o

seu direito de transporte.

2.2.2.3 Participacédo Social

Entende-se que a participagdo dos usuéarios na avaliacdo dos servigos obtidos através
do sistema de transporte publico, é essencial para a gestédo da qualidade, operacéo e
manutencdo do setor. Através das consultas populares, é possivel promover acdes
diretamente nos pontos de maior déficit, como a diminuicdo dos tempos de espera,
melhoria no conforto dos passageiros, garantia de acessibilidade, entre outros.
O relatério sobre o desenvolvimento mundial de 2004 do Banco Mundial
(WORLD BANK, 2003) indicou que 0s servi¢os publicos atendem melhor os
mais pobres quando as comunidades estdo no centro da sua prestacao, ou
seja: quando os usuarios participam da especificacdo da qualidade,
guantidade e avaliagcdo dos servigos que recebem. A reducdo dos tempos de
espera, a melhoria do acesso fisico as redes, o aumento do conforto, entre
outros beneficios, podem ser conseguidos por meio do “empoderamento” dos

usudrios e da promogéo da participacao e o controle social. (GOMIDE,2006,
p.248).

Atualmente, algumas cidades brasileiras vém implementando mecanismos de
participacdo social de forma cada vez mais efetiva. O objetivo é ampliar a troca de
informacdes entre os usuarios e gestores levando a uma melhor definicdo das
politicas a serem aplicadas. Uma maneira para que esta relacdo seja cada vez mais
séria e benéfica é a adocdo de mecanismos de premiacdes ou penalidades aos
prestadores de servicos, baseados na avaliacdo dos usuarios, garantindo a

responsabilidade e satisfagcédo nesta relacao.
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Figura 14- As relacdes na prestacédo dos servicos.

FIGURA 1
Cadeia de relagoes na prestacao dos servicos

Usuarios de baixa renda
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Fonte: World Bank (adaptado).

Fonte: GOMIDE, 2006, p. 248.

2.2.2.4 Adaptacao das politicas

E notdria a relacdo entre as politicas do transporte e o uso do solo nos centros
urbanos. Isso pode ser concluido a partir do fato de que a acessibilidade urbana pode
ser melhorada através de melhores condicbes de mobilidade ou pela melhor
distribuicdo das atividades sociais e econdmicas no espaco urbano. No entanto, em

alguns casos, a valoriza¢do desta integracdo ainda € muito primaria.

7

A relacdo e integracdo destes fatores € essencial para a melhoria dos servigcos
prestados e para a garantia da sustentabilidade da mobilidade. E possivel otimizar o
espaco, reduzindo distancias e aumentando a eficiéncia e produtividade das

infraestruturas existentes, reduzindo assim os custos do sistema.

O melhor aproveitamento das areas centrais das cidades para moradias de
baixa renda, que possuem toda uma infra-estrutura instalada vai nesse
sentido. Deve-se evitar, também, a consolidagao de areas “monofuncionais”
nas cidades, pois estas aumentam as necessidades de viagens. Com a
implantacdo de diretrizes desse tipo criam-se melhores condi¢cdes de oferta
de transporte coletivo e de acessibilidade urbana — o que favorece, inclusive,
0 uso de meios de transporte ndo motorizados (bicicletas, por exemplo).
(GOMIDE, 2006, p. 249).
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2.3 O planejamento da Mobilidade

O planejamento da mobilidade no Brasil, relaciona-se principalmente ao poder
institucional. “O novo Cédigo Brasileiro de Transito, promulgado em janeiro de 1998,
trouxe mudancas muito importantes e estas o distinguem claramente do cddigo
anterior e que Ihe conferem a propriedade e a atualidade necessarias para mudar as
condicdes de transito no pais.” (VASCONCELLOS, 2012, p. 178).

Sabemos que grande parte dos recursos publicos destinados para a melhoria dos
sistemas de transporte sdo concentrados na ampliacéo de infraestrutura viaria, como
a criacdo de novas vias e adaptacao das ja existentes. Porém, esses investimentos
partem de um principio equivocado de que as vias sdo bens comuns e que todos 0s

cidadaos possuem os mesmos direitos sobre elas.

Considera-se que um dos maiores desafios no que envolve o planejamento dos
transportes e do transito € justamente viabilizar a area de distribuicdo, o da circulacéo.
A principal mudanca, deveria partir da apropriacdo dos espacos pelos personagens
mais numerosos e vulneraveis, os pedestres, 0s ciclistas e 0s usuarios de transporte
publico. Muitas medidas podem ser adotadas aliadas a algumas modificacdes e
alteracdes fisicas que promoveriam um grande impacto em todo o sistema. Algumas

acOes viaveis sao:

A) a construgdo e alargamento das calgadas;

B) o estreitamento das intersecdes proximo as passagens de pedestres,
para reduzir a velocidade de aproximacao dos veiculos;

C) o uso de dispositivos de restricdo de velocidades (p. ex., a “lombada”);
D) o uso de pavimentos que reduzam a velocidade dos veiculos;
E) ailuminacéo dos locais de travessia de pedestres;

F) a construcdo de ilhas intermediarias em travessias muito longas, para
permitir o descanso e salvaguarda do pedestre;

G) o controle de interse¢c6es com muitos acidentes, por meio de dispositivos
especiais, como a minirrotatéria;

H) a criacdo de facilidades para o uso seguro e confortavel da bicicleta,

principalmente em cidades pequenas e médias. (VASCONCELLOS,
2012, p.179).
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Essas medidas quando aplicadas, apresentam grandes beneficios e demonstram
grande eficiéncia. Uma medida radical seria reconstruir e reformular as cidades,
considerando novas politicas do uso do solo. A garantia de um espaco de circulagcéo
seguro, depende do estabelecimento da democracia e da diminuicdo das

desigualdades socioeconémicas, o que ndo é uma acao a longo prazo.

2.3.1 A seguranca

Os acidentes compdem os problemas de transporte mais impactantes. Essa questao
envolve causas humanas e também ambientais, e pode ser controlado com medidas
especificas. O ambiente construido, atualmente, tem caracteristicas fisicas propensas
aos acidentes. Os recursos econdmicos que poderiam mudar esses fatores sao

elevados e de dificil obtencéo.

Algumas medidas seriam eficazes nessa mudanca e na garantia de espa¢cos mais

seguros e mais organizados. Essas medidas sao:

- A transformacéo da circulagdo num direito protegido por lei, desde que o usuario se

comporte de maneira adequada;

- Considerar que os acidentes ocorrem ndo por mera fatalidade ou como saude
publica, mas sim como um problema ambiental importante, pois esta relacionado
diretamente com o ambiente construido. Devem ser controlados por 6rgéos publicos

independentes, sejam privados ou comunitarios;

- Como o centro dos planos direcionados a essa questdo, deve-se aplicar um
tratamento multidisciplinar, além da seguranca viaria, deve incluir também a
engenharia, educacao, fiscalizacdo, as universidades, 0s centros de pesquisas, 0S

meios de comunicacéo, entre outros.;

- Os planejadores e engenheiros do setor de seguranca viaria devem ser
responsabilizados pelas consequéncias das acbes aplicadas. Para isso, 0s
organismos publicos devem passar a incluir os acidentes de transito como item

obrigatério a ser controlado.
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2.3.2 A prioridade ao transporte publico

As melhorias no transporte publico sé&o o objetivo principal no que diz respeito ao lado
operacional. A experiéncia internacional e também nacional, mostra que se néo for
feito um planejamento e operacédo adequados, 0s resultados serao irrisorios. A medida
mais comum é a criacado de uma faixa exclusiva para 6nibus proximo ao meio fio. O
resultado geral desta acdo em Sao Paulo, por exemplo, foi quase imperceptivel, e com
beneficios muito pequenos. “Uma medida importante para torna-las mais eficientes é
organizar sistemas de ultrapassagem entre os veiculos junto aos pontos de parada e
a formagao de comboios. ” (VASCONCELLOQOS, 2012, p. 182).

No ambito da operacdo do trafego, muitas medidas tém bons resultados ao serem
utilizadas nos trechos da rede servidas pelos 6nibus. Uma fiscalizacdo e repressao ao
estacionamento irregular, a prioridade da passagem em interse¢cdes e a criacdo de
conversbes exclusivas, a retirada de barreiras e obstaculos, etc. Em sistemas
saturados e com baixa capacidade viaria, essas acdes ao longo do percurso dos
onibus podem garantir beneficios a velocidade de operacao.

O conjunto destas acfes deve ser monitorado pelas organizacdes especializadas,
para garantir o desempenho dos servicos. Também, novas tecnologias devem ser

aliadas a esse processo.

2.3.3 A modificacdo do uso do automovel

Para o sucesso das novas politicas voltadas para o planejamento da mobilidade é
necessario que os automoveis sejam feitos de uma maneira a auxiliar todo o sistema,
e para isso, sabe-se que seu papel e importancia devem ser modificados. Veremos a

seqguir.

2.3.3.1 Transferéncia modal

A solugdo mais utilizada para facilitar a transferéncia modal entre o automovel e o
onibus é a oferta de servicos diferentes para 6nibus, com veiculos aprimorados e com
poucas paradas, atravessando bairros de classe média. Para a garantia da eficacia

deste servico deve haver planejamento e marketing, em prol da substituicdo dos
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automoveis por esse novo sistema. Deve haver uma comunicacdo antecipada aos
usuarios em potencial, deve existir um sistema tarifario especial, € necessario haver
integracdo com outros modos, e deve-se assumir um periodo de adaptagdo. “Em
outras cidades, essa medida tem apresentado resultados interessantes, como em
Porto Alegre, onde um sistema de lotagcdo em micro-6nibus tem atendido perto de 10%
da demanda diaria de transporte publico por 6nibus. ” (VASCONCELLOS, 2012, p.
184).

2.3.3.2 Caronas programadas

Esta é uma medida muito citada em toda literatura sobre transportes publicos, e ainda
€ uma medida perseguida por engenheiros de transporte. Ela é muito utilizada nos
Estados Unidos por exemplo, como uma alternativa para aliviar os congestionamentos
intensos nos horarios de pico. Porém, nos paises em desenvolvimento, possui um
alcance limitado. Essa acdo tem a desvantagem de se limitar as pessoas que
possuem automoével e também requer uma certa escala de origens e destinos para
gue o sistema seja organizado. Dependem ainda, de jornadas de trabalho com
horérios fixos. Esse tipo de medida possui um impacto reduzido, pois a maioria das

pessoas em paises em desenvolvimento ndo tem acesso ao automével.

2.3.3.3 Limitac@es ao trafego

Essas acfes de restricAo ao trafego enfrentam oposicdo imediata pois afetam
diretamente aos cidadaos, pois impdem restricbes aos seus deslocamentos.
Elas podem ser classificadas de acordo com sua natureza fisica, com a
criacdo de &reas para pedestres ou de limitagcdo, para estacionamento;
regulatdria que se refere a restricbes do uso em determinados horéarios; de
dissuasdo, com a criagdo de condicBes adversas que desencorajem a
circulacgdo; e fiscal, que se refere a taxagdo sobre a propriedade de veiculos,

a cobranca de estacionamento e a cobranca de pedagio viario.
(VASCONCELLOS, 2012, p. 184).

Restricdes espaciais promovem o fechamento de éareas para a circulagdo dos
automoveis e/ou a limitagfes de acesso para 0s usuarios locais. A curto prazo, esses
planos devem ser positivos, pois muitos os veem como planos revitalizadores.
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As restricdes de tempo podem ser utilizadas em periodos curtos e até ao longo de
todo o dia. As mais longas, sdo mais simples de operar, principalmente quando sao
pautadas nos numeros finais das placas dos veiculos. Esta acdo tem sido aplicada
em casos de poluicdo extrema e de congestionamentos recorrentes. Uma grande
desvantagem da restricdo por placas de veiculos refere-se a igualdade. Alguns
usuarios que possuem dois automoOveis podem se beneficiar afetando a

funcionalidade do sistema em si.

A restricdo ao estacionamento € uma das propostas mais eficientes, pois afeta
diretamente a micro acessibilidade dos transportes particulares. Quando o
estacionamento € reduzido e esta micro acessibilidade é prejudicada, diminui-se
consideravelmente o uso de automdéveis. Porém ainda sim esta medida pode ser
burlada, seja estacionando em areas proximas, seja a partir do estacionamento

irregular ou entdo a adocao de estacionamentos privados.

2.3.4 Operacéao de trafego

E necessario o acompanhamento das condi¢cbes do transito afim de garantir a
eficiéncia a circulacdo de pessoas e produtos. A necessidade de montar esquemas
de operacdo ocorre a principio pela formacédo de equipes de campo, auxiliadas por
recursos de transporte e comunicacdo. Esse esquema deve acompanhar a monitorar
o desempenho do trdfego e atuar rapidamente para diminuir os impactos dos

incidentes.

Na maioria das grandes metrépoles dos paises em desenvolvimento, a
operacdo do trafego pode ser feita com custos relativamente baixos,
utilizando-se tecnologias simplificadas. As mais sofisticadas, como
semaforos controlados por computador, devem estar restritas as areas mais
criticas, nas quais 0s beneficios sejam claramente recompensadores e
apenas quando houver capacidade efetiva de manutencdo e controle.
(VASCONCELLOS, 2012, p.190).

Dentre as atuacfes recomendadas destacam-se a organizacdo de equipes
operacionais de campo, vistorias diarias das condicbes de transito, equipes de

manutenc¢ao de sinalizagdo, dimensionamento e ajuste de tempos de semaforos, etc.
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2.3.5 Fiscalizacao

Atualmente a fiscalizacé@o do transito é feita de modo insatisfatério, devido a falta de
funcionarios, de veiculos e de equipamentos adequados. Uma questao relevante
também é a falta de punicéo efetiva para infratores graves. E necessario selecionar e
treinar o pessoal para a atividade de fiscalizacdo e garantir condi¢cdes de trabalho
adequadas. Esta estratégia requer recursos adequados e exclusivos, o que ocasiona

um conflito na definicdo das verbas orcamentarias.

No que diz respeito a punicao ineficiente, o sentimento de impunidade é alimentado e
a instigacdo ao comportamento inadequado. Os demorados processos judiciais
aliados a corrupcéo € uma das formas mais utilizadas para se resolver problemas em
sociedades com grandes lacunas socioeconémicas. Ainda assim € capaz de existir
avancos nessa area, como por exemplo, a criagéo e organizacao de tribunais rapidos

para o julgamento das infracbes de transito.
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3. As cidades planejadas para o individuo e sobre a qualidade de
vida

A partir das transformacdes urbanas ao longo dos anos, é cada vez mais perceptivel
a necessidade de enquadrar os individuos como pecas fundamentais do quebra-
cabeca urbano. Entende-se a necessidade de atender as suas demandas a partir das

suas necessidades e também, a importancia do seu carater ordenador.

No novo levante do planejamento urbano, os cidadédos passam a ser o pivd do novo
sistema organizacional, contemplando sua mobilidade, seu lazer, seu trabalho. Aliado
a essas mudancas surgem a possibilidade de melhoria na qualidade de vida das
grandes metrépoles, e a forma como este quesito é capaz de influenciar no cotidiano

dos seus moradores.

A conceituacéo de “qualidade de vida” € um obstaculo. Nao é simples quantificar ou
qualificar este termo, principalmente, porque este é variavel de acordo com cada
individuo. Alguns acreditam que qualidade de vida é a juncao de fatores oriundos das

relacdes entre sociedade e espaco, afetando a vida de todo o sistema envolvido.

Na atualidade, as relagcdes sao cada vez mais complexas, algumas inerentes e outras
sdo adquiridas, sejam nas areas materiais, fisicas ou psicolégicas. Pode-se dizer que
a qualidade de vida é atingir a satisfacdo em todos estes fatores, sejam concretos ou

abstratos.

As dificuldades de conceituar a qualidade de vida somam-se as referentes as
possibilidades de sua mensuracdo. Sob o ponto de vista assistencial, o
desenvolvimento tecnolédgico da pratica meédica propiciou a andlise do bem-
estar de pessoas doentes ou idosas, a guisa de complementacéo dos estudos
de morbidade e de mortalidade. De forma geral, dai tém resultado medidas
que podem ser consideradas como objetivas e subjetivas. E facil de
depreender que as primeiras se fundamentam em indicadores concretos, a
exemplo da taxa de desemprego e a densidade habitacional. Quanto as
subjetivas, decorrem do uso de indicadores abstratos, baseados em
informacdes colhidas diretamente dos individuos que compdem a populagéo
em estudo. (FORATTINI, 1991, p. 76).

O estado de satisfacdo ou insatisfacdo dos cidadaos é oriundo de experiéncias de
carater individual. Ainda com esse peso, a qualidade de vida da populagcéo pode ser

avaliada com o uso de indicadores concretos, que levam em conta diversos aspectos.
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As concepcbes sociais destes estudos vém ocorrendo ha algum tempo e séo
motivadas, principalmente, pelos numerosos indicadores relacionados a sua
avaliagdo. Entende-se também, que a estrutura social, o sistema socioeconémico, sao
capazes de determinar a qualidade de vida coletiva, e devem ser considerados com a

importancia devida.

Para a elaboracdo dos indicadores, agrupam-se varios aspectos como: ambientais,
que diz sobre a qualidade da 4gua, do ar, acidentalidades; habitacionais, relativos a
disponibilidade espacial e as condicbes de moradia; urbanos, que analisam a
densidade populacional, o transporte, a seguranca, a poluicdo; sanitarios, que se
relacionam a assisténcia médica e mortalidade e por fim, sociais, que contempla as
informacgdes referentes ao sistema de classes, as condigbes socioeconémicas, 0

consumo, o lazer, as condicdes de trabalho, etc.

3.1. O espacgo urbano

Os processos de urbanizacdo afetam cada vez mais os nucleos sociais, exercendo
forte influéncia na segregacdo humana em relacdo a natureza. Dessa forma, entende-
Se gue 0s processos sdo intensos e concentrados essencialmente em uma area

limitada, propiciando rela¢des cada vez mais intrinsecas.

O desenvolvimento do nucleo urbano manipula o ambiente profunda e intensamente.
Essas modificagdes incidem sobre a paisagem, a populacéo até ao estado psicolégico
e bioldgico dos individuos. Também sdo responsaveis pela designacédo de fatores
culturais, econdmicos ou politicos, que sdo capazes de influenciar ou até de

determinar situagdes e modelos.

Na avaliacdo da qualidade de vida das cidades sdo considerados aspectos como:
mobilidade, mortalidade, expectativa de vida, esperanca de vida ao nascer, etc. A
partir disso, devido a ordem de grandeza, a qualidade de vida passa a se relacionar
com um problema social ou ndo, caso atinja niveis insatisfatorios. Sabe-se que se
colocada como um problema, as solu¢ées independem do individuo em sim, mas sim

do comportamento social e coletivo.

A partir da Segunda Guerra mundial, os processos de urbanizacao de intensificaram
e muitos os relacionam com o desenvolvimento industrial e com os processos de
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migracéao rural-urbanos. Como consequéncia deste movimento, os aspectos urbanos
passaram a se encontrar saturados, seja na concentragdo, nos transportes, nas

comunicacdes, poluicdo e seguranca.

No Brasil, o processo de formacéo das cidades se deu através da necessidade da
criacdo de nucleos de colonizacao solidificados e também como estratégia militar, e a
posteriori com o advento da industrializacéo, tardia. De forma generalizada, pode-se
dizer que a condicao de pais basicamente urbano foi atingida no espaco dos anos
1940 a 1970. Sabe-se que em 1940, 69% da populacéo brasileira vivia na area rural®.
Ao final dos anos 80, algumas cidades brasileiras, que se tornaram metropoles,
passaram a apresentar diversas consequéncias para seus habitantes, entre elas, o
comprometimento da qualidade de vida, proveniente da falta de planejamento

adequado.

As melhorias na infraestrutura das cidades, ndo acompanharam o crescimento
acelerado dos centros urbanos, deixando algumas éareas defasadas, como o0s
transportes e saneamento. Essas lacunas perpetuam até os dias atuais e necessitam

ser revistas, a fim de garantir que a populacéo seja beneficiada.

Admitem-se, de modo consensual, 0os inconvenientes do meio urbano para a
qualidade de vida do homem. Consubstanciam-se em seus aspectos
poluidos, desgastantes, violentos, estressantes, socialmente isolantes e de
dificil solugdo. Conhece-se razoavelmente bem a natureza dos problemas
desse ambiente, mas o mesmo nao se pode afirmar a respeito da consciéncia
de que as cidades sdo também das maiores contribuintes as ameacas
ambientais do planeta, como um todo. A aceleracdo e o incremento
desmesurado do processo de urbanizacdo, com a concentracdo cada vez
maior da populagdo humana, além de deteriorar-lhe a qualidade de vida,
tende a exaurir, em ritmo nunca visto, 0s recursos da biosfera.

( FORATTINI, 1991, p. 81).

A partir de uma reflexdo, entende-se que para atingir uma qualidade de vida almejada
é fundamental modificar e adicionar novos modelos de desenvolvimento, no qual o
poder seja descentralizado para uma decisdo que envolva toda a comunidade. Para
gue isso aconteca € necessario um maior entendimento das questfes locais, uma

abordagem multidisciplinar e solu¢cées adequadas a situacao atual.

8 Quantificacdo da porcentagem de brasileiros que viviam em areas rurais no ano de 1940. FORATTINI,
Oswaldo Paulo. Qualidade de vida e meio urbano. A cidade de Sdo Paulo, Brasil. Revista de Saude
Publica, Séo Paulo, v. 2, n. 25, p.77, maio 1991
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3.2. Amobilidade

7

Ao pensar no meio urbano € inevitavel associar aos problemas relacionados ao
transporte. Em alguns paises, os problemas relacionados a mobilidade séo
classificados como problemas ambientais e até de saude publica. Isso ocorre devido

ao impacto que é capaz de gerar na qualidade de vida dos cidadaos.

Entende-se que o transito € uma disputa por tempo, pelo acesso e pelo espaco fisico

urbano. E uma relacgéo de interesses e conflituosa entre os distintos grupos sociais.

No transito podemos classificar trés tipos de conflitos basicos:

1. Fisico: decorrente da impossibilidade de acomodar, no mesmo espaco,
0s movimentos das pessoas;

2. Politico: devido a diferenciada posicdo social das pessoas e interesses
variados e conflitantes, resultando em usos diferentes do espaco de
circulacéo;

3. Movimento: a movimentacdo ocorre em detrimento do ambiente e da
qualidade de vida (gera poluicéo sonora e atmosferica, por exemplo).
(ARAUJO, 2011, p. 575).

Estes conflitos diarios no transito demonstram sua complexidade e a necessidade de
que sejam entendidos como um sistema, onde o principal componente é o individuo,
pois € o Unico que é capaz de desarticular todo o seu funcionamento. Pensar na
gualidade de vida das cidades sem citar a mobilidade e a acessibilidade torna-se uma
tarefa impossivel, pois estes fatores sdo quem garantem a autonomia das pessoas

pela cidade e garantem o direito de ir e vir.

No ambito individual, pensar na mobilidade é algo essencial para o sucesso das
cidades. Cada vez mais as pessoas necessitam se deslocar pelo espaco de forma agil
e eficiente. No planejamento dos transportes, entende-se a necessidade de
investimento nos setores de transporte coletivo, no investimento de ciclovias, e na

prioridade dos pedestres sobre todo o transito.

Este tipo de planejamento, contribui de forma significativa para a percepcdo da
gualidade de vida dos cidadaos. Isso ocorre a partir da logistica dos deslocamentos,
que atualmente é o responsavel pelos altos indices do estresse urbano, pela
diminuicdo da poluicdo gerada, seja atmosférica, seja sonora, pela possibilidade da
utilizacdo de novos meios de transporte, que contribuem para a saude mental e fisica,

como as bicicletas e a caminhada.
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Entende-se que mudancas no transito sao o gatilho fundamental para que as pessoas
vivam felizes em suas cidades. Segundo pesquisas®, os moradores da cidade de S&o
Paulo, passam em média 3 horas no transito diariamente. Este tempo poderia ser
destinado a outras atividades do cotidiano, sejam de lazer ou trabalho. A possibilidade
de viver em sintonia com o transito das grandes cidades é algo que todo cidadao
almeja, pois € uma questao que atinge a todos, sem excecao.
Alguns paises ressaltaram o alto custo e as dificuldades que vivenciam para
restaurar 0s seus sistemas urbanos anos apés (0] processo
de desregulamentac@o que tiveram e que tem levado a enormes custos
urbanos, advindos de congestionamentos e de um trnsito onde

veiculos disputam as vias em detrimento dos cidaddos. (PEREIRA, 2004, p.
109).

3.3 Cidade saudavel

Sabe-se que a qualidade de vida esta relacionada a uma série de fatores, como o
acesso a questdes econbmicas e sociais, como educacdo, emprego, renda, saude,

saneamento, habitagéo, transporte.

A percepcao de qualidade de vida e saude estédo relacionados. A saude pode ser
entendida como o resultado de um processo da sintese social que € capaz de
expressar a qualidade de vida de uma populacéo.
A salde, nessa concep¢ao mais ampla, mais do que auséncia de doenca é
um estado adequado de bem-estar fisico, mental e social que permite aos
individuos identificar e realizar suas aspiracbes e satisfazer suas

necessidades. A ideia de assisténcia, de cura, é, entdo, incorporado
0 aspecto da promogéo da saude. (ADRIANO, 2000, p. 54)

O Movimento da Cidade Saudavel'® é uma medida para a promocéo da satde e com
isso, obtém-se o objetivo que é a melhoria da qualidade de vida da populagdo. A
instalacdo da proposta de cidades saudaveis requer um maior compromisso das

autoridades locais em prol da qualidade de vida. E necesséria a conducéo correta das

9 Pesquisa realizada pelo IBOPE no ano de 2014 para avaliar e quantificar a quantidade de horas que
0s paulistanos passam no transito. BOCCHINI, Bruno (Ed.). Paulistanos gastam quase 3 horas por
dia no transito, diz pesquisa. 2014. Disponivel em:
<http://agenciabrasil.ebc.com.br/geral/noticia/2014-09/paulistanos-gastam-quase-3-horas-por-dia-no-
transito-diz-pesquisa>. Acesso em: 21/04/2017.

10 Movimento criado no Canada, no ano de 1986. ADRIANO, Jaime Rabelo et al. A construcédo de
cidades saudaveis: Uma estratégia viavel para a melhoria da qualidade de vida?. p. 54. 2000.
Disponivel em: <http://www.scielo.br/scielo.php?pid=S1413-81232000000100006&script=sci_arttext>.
Acesso em: 21/04/2017.
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acOes e o comprometimento, para que resultados eficazes sejam alcancados. Os
prefeitos das cidades s@o as pessoas com maior capacidade para a gestdo dos
setores e a integracdo e todas as areas, o que é um fator imprescindivel para o

SuUcCesso0.

Os processos em prol do Movimento da Cidade Sustentavel devem ser permanentes.
N&o podem estar vulneraveis a troca de gestores e as mudancas no governo. Para
que estas medidas sejam constantes, sdo fundamentais a participacdo e o
engajamento social. Através da participacdo social, € possivel aumentar a consciéncia
dos cidaddos e promover continuamente o exercicio de cidadania. A conquista da
melhor qualidade de viva é algo intersetorial, e passa ndo so pela satude, mas também
pelas diferentes politicas sociais.

Este Movimento, iniciado no Canada nos anos 80 difundiu-se rapidamente por todo o
mundo. Na América Latina os ideais foram impulsionados nos anos 90 e hoje,

acumulam uma experiéncia extremamente enriquecedora.

A ideologia das cidades saudéaveis, foi disseminada rapidamente através da
implantacdo de redes, que foram estabelecidas em varios paises, e hoje apresentam
as seguintes funcdes: disseminar os conteidos do movimento entre as diversas
autoridades e a propria comunidade estimulando a sua ampliacéo; trocar experiéncias
e informacdes através de variados meios de comunicacédo; estimular os municipios a

executarem seus projetos de maneira eficiente.

A implantacdo de cidades saudaveis possui principios béasicos como a
intersetorialidade, implantacdo de politicas publicas variadas, participacédo
comunitaria e compromisso com a saude. Apesar disso, existem diferencas entre as
acOes nos paises desenvolvidos e nos paises em desenvolvimento. Essas diferencas
baseiam-se fundamentalmente no contetdo aplicado e nos objetivos imediatos. Nos
paises desenvolvidos, a busca por melhores indices de qualidade de vida, foca em
mudancas no habito estilo de vida das pessoas, e isso se reflete em habitos cada vez
mais saudaveis. Ja nos paises em desenvolvimento, os quantitativos de melhoria da
qualidade de vida sao priorizados, como 0 acesso a moradia, ao saneamento basico,

ou seja, questdes essenciais que ainda néo foram solucionadas.
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3.4 Sustentabilidade urbana

As definicbes especificas de sustentabilidade podem ser mais complexas do que se
imagina, no ambito das cidades pode-se considerar que seus objetivos incluem o bem-
estar da sociedade atual, assim como o bem-estar de sociedades futuras. Também
se entende como a conservacgao dos recursos naturais existentes. Essas definicdes
apontam para uma preocupac¢ao com os impactos das politicas atuais, nas quais estéo

inclusos o transporte e 0 uso do solo urbano.

A nocéao de sustentabilidade urbana envolve um debate atrelado ao crescimento das
cidades, juntamente com suas rearticulacdes politicas. As questdes ambientais vém
sendo implantadas no discurso do desenvolvimento urbano por diversas camadas
sociais e isso € justificado pelo argumento da grande concentracdo populacional nas

metrépoles.

Sabe-se que a teméatica do meio ambiente ndo s6 € discutida como estratégia para
melhorar a qualidade de vida das pessoas, mas sim também como uma estratégia
para atrair investimentos de grandes empresas, como um importante atributo na

esfera global.

Na seara da qualidade de vida, entende-se que o crescimento das cidades de maneira
desordenada culminaria em praticas nocivas aos seres humanos, sejam elas
sanitarias, psicolégicas ou outras. Pode-se considerar que existem cinco principios

urbanos direcionados para a sustentabilidade, séo eles:

1. Capacidade Ambiental — as cidades devem ser projetadas e gerenciadas
dentro dos limites impostos pelo seu ambiente natural.

2. Reversibilidade — as intervencgfes planejadas no ambiente urbano devem
ser reversiveis tanto quanto possivel de forma a ndo por em risco a
capacidade da cidade de se adaptar a novas demandas por mudancgas nas
atividades econdmicas e da populacdo sem prejudicar a capacidade
ambiental

3. Resisténcia (ou Resiliencia) — uma cidade resistente € capaz de se
recuperar de pressdes externas.

4. Eficiéncia — obter o maximo de beneficio econémico por cada unidade de
recurso utilizado (eficiéncia ambiental) e o maior beneficio humano em cada
atividade econémica (eficiéncia social)

5. Igualdade - igualar o acesso as atividades e servigos para todos os

habitantes, isto é importante para modificar o insustentavel modelo de vida
devido a desigualdade social. (CAMPOS, 2001, p. 2).
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Observa-se que as preocupacdes com este tema vém crescendo constantemente, e
direcionando para o tema abordado neste estudo, sabe-se que conforme as cidades
crescem, aumenta a necessidade de se pensar na mobilidade urbana. E fundamental
estabelecer acdes que sejam capazes de manter ou melhorar a qualidade de vida de
todos os habitantes. As questdes ambientais devem estar condicionadas aos fatores
econbmicos e sociais, proporcionando um ambiente equilibrado, viavel

economicamente e justo socialmente.

Nas questdes socioecondmicas das cidades a mobilidade sustentavel pode ser
viabilizada através de medidas para o uso e ocupacédo do solo, e também a partir da
gestédo dos sistemas de transportes, proporcionando acesso aos bens e servigos de
forma igualitaria e mantendo ou melhorando os indices da qualidade de vida da

populacdo sem prejudicar sociedades futuras.

As estratégias possiveis estéo relacionadas principalmente com a forma de ocupacéo
do solo urbano, onde se salientam: o adensamento préximo aos corredores e
estacbes de transporte publico, a insercdo de estacionamentos que visam a
integracdo com o sistema de transporte publico, a introducao de ciclovias e faixas de
travessia para pedestres, a adequacao das calcadas. Ha também, medidas que se
relacionam com a gestéo do transporte publico, abrangendo as operadoras e o poder
publico. Entre estas medidas se destacam: a disponibilizacdo de um sistema de
transporte publico de qualidade, tarifas justas e condizentes com o servico ofertado, a
associacao tarifaria e fisica dos diferentes modos de transporte e a garantia de

seguranca do usuario.

Todas estas estratégias citadas contribuem de forma significativamente para a
sustentabilidade, uma vez que incentivam ao uso do transporte publico, e dessa forma
reduzem o uso do automoével e seus impactos gerados, como: poluicdo sonora e
atmosférica, e os congestionamentos cada vez mais extensos formados nas cidades,

bem como o tempo perdido pelos cidadaos nesta situagéo.

No que se refere ao contexto ambiental é importante destacar as tecnologias
aplicadas ao transporte como fator importante no impacto ao meio ambiente, sejam
de consumo de energia, poluicdo sonora ou qualidade do ar. A relagcdo com a
acessibilidade a areas verdes e intrusdo visual, sdo fatores que necessitam ser

levados em conta.
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Como reducdo nos problemas relacionados a qualidade do ar, estes podem ser
minimizados através da reducdo do uso de transporte privado e as facilidades
implantadas para pedestres e ciclistas. Na questéo tecnologica a preocupacao se da
através do tipo de combustivel utilizado no transporte publico, levando em
consideracéo a reducédo do uso de combustiveis fosseis que sdo responsaveis por
lancar quantidades significativas de CO2 na atmosfera e priorizando o uso de gas
hidrogénio como fonte de energia ou até mesmo a energia elétrica. Vale ressaltar
ainda que, estas energias alternativas devem ser produzidas de maneira sustentavel,

dentro de limites de recursos e de sua cadeia de producéo.

Considera-se ainda a preocupagao com 0S recursos que aumentam a seguranca
urbana e geram maior fluidez no trafego. S&o eles: os sistemas de controle de trafego,
sejam de controle de velocidade e também os sistemas inteligentes. Estes itens sao
capazes de oferecer um melhor desempenho no que diz respeito a circulacao,
minimizando congestionamentos, acidentes e tempos de viagem, e como

consequéncia a poluicao gerada.

Por fim, entende-se que o crescimento populacional requer o aumento da necessidade
da mobilidade e com isso é fundamental a implantacdo de medidas variadas para que
sejam capazes de atender a toda a demanda. Considera-se a primordialidade da

“oferta inteligente de transporte™?.

Algumas destas medidas terdo resultados a longo prazo e beneficiardo geracbes e
sociedades futuras, no entanto, algumas podem comecar a surtir efeito desde ja, ndo
sendo restritas demais a ponto de dificultar a locomogdo, ou aumentar
significativamente o seu custo. Para atingir a mobilidade sustentavel e garantir
melhoria da qualidade de vida da populacdo, é fundamental definir estratégias
acompanhadas de instrumentos de analise, que poderdo verificar as implicacdes

possiveis das acodes aplicadas.

11 Termo utilizado para a denominacgdo do sistema de transporte eficiente e todas suas implicacoes.
CAMPOQOS, Vania Barcellos Gouvéa. Uma visdo da mobilidade urbana sustentavel. 2. ed. Rio de
Janeiro: Gouveia, p.6,2010.
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4. A contextualizacdo da mobilidade na cidade de Juiz de Fora

A cidade de Juiz de Fora esta situada na zona da mata do estado de Minas Gerais.
Sua localizacdo é considerada privilegiada em relagcdo as principais metrépoles do
pais, segundo dados da Prefeitura de Juiz de Fora, estima-se que a cidade esta a
aproximadamente 270 km de distancia da capital mineira, Belo Horizonte. Em relacao

a Sao Paulo, a distancia é de 500 km e ao Rio de Janeiro, 180 km.

A cidade apresenta um eixo importante, do rio Paraibuna, que corta a cidade norte-
sudeste, além desta linearidade, a ferrovia € outro importante elemento horizontal.
Estima-se que a cidade possui 516.247 habitantes, segundo o Censo 2010, realizado

pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, o IBGE.

Assim como outras cidades do mesmo porte, Juiz de Fora teve seu processo de
formacdo fortemente ligado a implantacéo da ferrovia, e também, de outras principais

vias de escoamento da producao.

O processo de formacéo e desenvolvimento da cidade, difere-se da maioria das outras
cidades do interior de Minas Gerais, pois hdo se pautou na mineragao. A economia
baseava-se no comércio e no final do século XIX passou por um intenso processo de
industrializacdo, sendo o responsavel por atrair centenas de imigrantes, caracteristica

pouco comum para a regido, o que deu origem ao processo de urbanizacéao.

Quanto a formalidade e espacialidade da cidade de Juiz de Fora, a urbanizacéo deu-
se a partir das varzeas do rio Paraibuna, e conforme seu adensamento, passou a
ocupar alguns vales secundarios, compostos pelos afluentes do rio. Na atualidade,
estes espacos estdo ocupados quase que em sua totalidade, e o processo de
expansdo deu-se ao longo de suas vertentes, de forma intensa e desordenada,

ocasionando expressivas alteracdes no espaco urbano.
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4.1 O processo de formacéao da cidade de Juiz de Fora

A cidade desenvolveu-se através do “Caminho Novo”, que surgiu como uma rota
alternativa para chegar a cidade de Ouro Preto, e caracterizou-se como uma via aberta
pela Coroa Portuguesa que ligaria o litoral fluminense ao interior de Minas Gerais,
essencialmente produtor de ouro. Em 1850, foi promovida a categoria de Vila e
denominou-se como “Santo Anténio do Paraibuna” e mais tarde, em 1956, como

“Cidade do Paraibuna”. O nome atual foi dado em 1865.

Por localizar-se em uma rota, com intenso fluxo de pessoas e mercadorias, recebeu
0S primeiros imigrantes neste mesmo periodo. Em 1875, no auge da producao
cafeeira, foi inaugurada a estagcdo provisoria da Estrada de Ferro D. Pedro Il na
cidade. A implantagéo desta ferrovia foi fundamental para a consolidagéo da cidade
dentro do estado de Minas Gerais, ho momento em que a Companhia Unido e

IndUstrial? se encontrava em déficit.

A partir do declinio das atividades industriais, a economia voltou-se para o setor
terciario, assim como o restante do pais. Como consequéncia deste processo,
observou-se um crescimento populacional significativo, assim como um maior
crescimento urbano. Este processo € intensificado com a criagcdo da Universidade
Federal de Juiz de Fora, em 1960, que foi responsavel por atrair milhares de
estudantes para a regiao.

Outros fatores antrépicos influenciaram na conformacdo da cidade, como as
construcdes das ferrovias, das rodovias, como a Estrada Unido e Indastria, a BR-040,

BR-257, e também a area militar, que hoje esté localizada no bairro Remonta.

Convém ainda registrar a existéncia de grandes areas reservadas que, além
de colocarem limites claros a expansdo urbana em certas dire¢des,
influenciam a modelagem da cidade na medida em que criam externalidades
negativas, ou amenidades atraentes para o estabelecimento humano ao seu
redor. Nao ha duvida de que esses constrangimentos/atracdes foram criados
socialmente, mas se tornaram quase tdo dificeis de remover ou modificar
como a fisiografia ou o clima, constituindo hoje forcas de coercdo muito
importantes para a evolugdo morfoldgica da cidade. Pode-se indica-las
basicamente como incluidas nas seguintes classes: areas florestadas, lagos
(represas), areas militares e areas de grandes equipamentos sociais. (PJF,
2000)

12 A Companhia Unido e Industria se instalou na cidade de Juiz de Fora, entre os bairros Ceramica e
Mariano Procdpio, aproximadamente em 1850. Seu periodo de queda, deu-se através da concorréncia
com a estrada de ferro, que absorveu a maior parte do transporte de carga, que era responsavel por
gerar a maior parte dos recursos da empresa. (PFJ, 2000, p. 161-162).
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Figura 15- Desenvolvimento da malha urbana da cidade de Juiz de Fora.

EVOLUGCAO DA MANCHA URBANA
JUIZ DE FORA - DE 1883 A 1990

Fonte: GONCALVES, 2016, p.56.
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Figura 16- Vetores de crescimento da cidade de Juiz de Fora.

Fonte: GONCALVES, 2016, p.57.
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4.2 O Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora — PlanMob-JF

Os aspectos da mobilidade urbana na cidade de Juiz de Fora vém sido discutidos ao
longo dos ultimos anos, com o objetivo de tracar um novo plano que seja capaz de

promover melhorias no transporte e no deslocamento pela cidade.

O Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora foi concluido no final de 2016 e foi
elaborado pela Prefeitura Municipal de Juiz de Fora. Além de propor novas medidas
e tracar novos projetos, o plano tem como perspectiva as mudangas até o ano de

2026, o que o torna um plano abrangente.

No panorama da mobilidade juiz-forana, em 1977 a cidade contou com o Plano Geral
de Transportes, que tragou como um dos seus objetivos a estruturacéo do transporte
coletivo através de Onibus e que atendesse a areas maiores de atividade. Este plano
foi parcialmente implantado, o maior esforco foi na consolidacdo do dnibus como o
principal meio, porém, deixou a desejar no que diz respeito a infraestrutura e

planejamento viério.

Ainda em 1977, surgiu o Plano Diretor de Transporte Urbano, que pretendia alcancar
outros aspectos do sistema de mobilidade. Este plano, tinha como elemento
estruturador principal, a integracdo entre os sistemas de transporte coletivo e a
implantacéo e a preocupacdo com a execucdo de novas infraestruturas viarias e de
circulacdo. Houve uma tentativa de implementacdo deste plano no ano de 2000,

porém foi fracassada por ndo haver uma continuidade no processo.

Sabendo das necessidades e dos déficits no setor de transportes de Juiz de Fora, a
Prefeitura teve como pretensdes tracar um novo plano modernizado, que estivesse
aliado as politicas de sustentabilidade ambiental e também, seguindo diretrizes
sugeridas pelo Ministério das Cidades, além de tracar e compreender o perfil atual da

cidade.

Ao abordar o tema da mobilidade, significa a necessidade de analisar e compreender
como se da a ocupacéo da cidade de Juiz de Fora, assim como 0s seus usos e qual
seria a melhor forma de garantir que todas as pessoas tivessem acesso aos mais
diversos pontos da cidade, seja para chegar aos seus postos de trabalho, hospitais,

lazer e outros.
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Como vimos acima, sabe-se que a cidade vem crescendo cada vez mais com novas
rotas de expansao e com isso, a criagao de novos bairros, cada vez mais distantes da
area central, onde ainda se localizam as principais estacfes de trabalho e lazer. Esta
nova caracteristica organizacional, leva areas residenciais para locais cada vez mais
distantes, e ndo somente a populacédo de baixa renda, este processo tem atingido as
diversas camadas da sociedade. A partir disso, surge a necessidade de construcao
de novas vias que sejam capazes de conectar os bairros ao centro da cidade. O
resultado deste processo € que, cada vez mais, 0s moradores necessitam de
deslocamentos maiores e com isso, 0 tempo para estes deslocamentos é

consideravel.

A mobilidade em Juiz de Fora atualmente, ndo € considerada extremamente negativa,
mas exige certos planejamentos especificos, pois atualmente, a principal questdo a
ser abordada € o nivel de deterioracdo em que se encontra. Outros aspectos sdo as
retencdes e congestionamentos existentes, os dnibus cheios nos horéarios de pico, a
inconsisténcia nos horarios dos 6nibus, 0 que leva o passageiro a esperar por um
longo tempo nos pontos. Nota-se ainda que os acidentes de transito vém aumentando
cada vez mais. As calcadas ndo apresentam boas condi¢cdes para atender ao fluxo
atual, sdo estreitas, com poucas sombras e muitos obstaculos. Vale a pena ressaltar
ainda, os impactos causados ao meio ambiente, como poluigdo sonora e atmosférica,

gasto de energia e outros.

Estes déficits vém acontecendo pois ao longo dos anos a cidade cresceu sem que
houvesse um acompanhamento e uma politica de mobilidade urbana voltadas para
essa expansao e para os interesses da populacdo. Entende-se que o modelo

rodoviario e individualista ainda prevalece na cidade.

Este novo planejamento voltado para a mobilidade, procurou acolher e integrar os
diversos meios de transporte, como 0s carros, as motos, os 6nibus, as bicicletas, os
pedestres. Atualmente estes meios disputam espago nas vias e este espago tem um

custo proprio, que na maioria das vezes quem paga séo os cidadaos.

A area de abrangéncia do PlanMob-JF*3 principalmente é a cidade de Juiz de Fora. A

mancha urbana da cidade e quase que a totalidade da populacdo ocupa

13 Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora elaborado no ano de 2016 pela Prefeitura Municipal
de Juiz de Fora para rever os aspectos voltados ao sistema de transportes e deslocamentos na
cidade.
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essencialmente a Area Urbana do Distrito-Sede, e esta é a regi&o priorizada pelo
plano. E importante considerar também a fung&o do municipio como pélo regional, e
por isso, o plano considera também as areas dos municipios vizinhos e a articulagéo

entre eles.

4.2.1 A participagédo na elaboragdo do PlanMob-JF

Para a elaboracao do PlanMob-JF foi fruto de uma ampla participacao nas discussdes

do Plano Diretor Participativo de Juiz de Fora.

Sabe-se que 0 Municipio de Juiz de Fora € composto pelo Distrito Sede de Juiz de
Fora, Distrito de Sarandira, Distrito de Torredes e Distrito de Rosario de Minas. Para
descriminar as areas contempladas com a politica de desenvolvimento urbano de Juiz
de Fora, o Plano Diretor Participativo propde a divisdo do Distrito Sede em 8 regides.
Para essa divisdo, foram considerados aspectos como a ocupacdo, interesses

estratégicos, questdes socioeconémicas, culturais e outros.

Figura 17- As oito Regifes de Planejamento.

Rio Parzibuna

Regides de Pinejamento

Norte Sudeste Centroeste
Nordeste Sul Centro

Leste Qeste Distritos

Fonte: PJF, 2016, p.9.
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A revisdo do Plano Diretor, com o objetivo de ser um plano participativo, contou como
uma discussdo complexa, pois varios segmentos da sociedade opinam. Foram
previstos niveis diferentes de contribuicdo com momentos pontuais para que fossem
geradas. Estas contribuicbes puderam ser classificadas como técnicas internas e

externas e também, comunitarias.

As colaboracdes técnicas internas surgem a partir de servidores da Prefeitura
Municipal de Juiz de Fora, que desde 2013 fizeram pesquisas em campo, com 0O
levantamento de dados, organizando-os e interpretando-os para que fosse possivel
produzir uma leitura técnica de todo o territério. As colaboracdes técnicas externas
foram provenientes de Orgéos e Instituicdes ligadas a Prefeitura, através de alguns
eventos denominados Coloquios Técnicos. Ja as contribuicbes comunitarias, foram
resultado de reunifes elaboradas com a populacéo, ao total de onze, entre oficinas
urbanas e distritais, também houveram contribuicBes por meio do site da Prefeitura e

de urnas disponiveis nas comunidades.

Figura 18- Organograma da participacdo na elaboragéo do Plano Diretor.

Leitura Comunitaria -
construida a partir das
OFICINAS REGIONRIS

Leitura Técnica Interna -
construida a partir do
conhecimento e informacgoes
internos da prefeitura

DIAGNOSTICO DA

|

REALIDADE LOCAL

Leitura Técnica Externa -
construida a partir do didlogo

com a comunidade cientifica -
COLOQUIOS TECNICOS

Fonte: PJF, 2016, p.10.

Todas as questdes ligadas ao tema da mobilidade decorrentes das discussfes para a
elaboracao do Plano Diretor, foram levados em consideracéo e estudados para a sua

implanta¢éo no Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora.
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Em funcéo do cronograma de elaboracdo do PDP, no sentido de antecipar
suas diretrizes para o Plano de Mobilidade, foi realizada uma “Oficina do
Plano Diretor Participativo-PDP e do Plano de Mobilidade Urbana”, no dia 08
de dezembro de 2014, na escola de Governo, com a participacdo de 33
urbanistas e técnicos convidados. Suas conclusdes, que se constituiram em
proposicdes de diretrizes para formulacdo da Estratégia de Mobilidade,
integram, em formato sintético, o Documento | dos documentos
complementares ao presente volume, juntamente com as conclusfes de uma
oficina extraordinaria realizada com o mesmo intuito. (PJF,2016, p.11).

4.2.2. As diretrizes do PlanMob-JF

O Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora é formado por um conjunto de diretrizes
gue constituem programas, projetos e acdes que serdo implementados na cidade ao
longo do periodo de 2016-2026, envolvendo a sociedade em geral, pautados em uma
estimativa de custos e qualificagéo.

A melhoria do sistema de mobilidade da cidade de Juiz de Fora, consiste
essencialmente em criar medidas que controlem e condicionem o uso do automovel,
que melhorem as condi¢cbes do sistema de transporte publico e favorecam os
deslocamentos ndo motorizados, sejam através de intervencdes na infraestrutura e

na operacado do sistema.

Algumas destas intervencdes fisicas na infraestrutura podem séo obras de ampliacéo,
manutencdo ou de implantagdo. S&o faixas de rolamento, passeios, canteiros,
ciclovias e também para o transporte coletivo com a implantacéo de faixas exclusivas,

abrigos, terminais.

Além de alteracdes fisicas, serdo necessarias medidas gerenciais, operacionais e
comportamentais para que todo o sistema funcione conforme o esperado. As medidas
gerenciais buscam um novo tratamento na elaboracgéo de politicas publicas no que diz
respeito a transporte e circulagdo. Com o tema mobilidade em foco, atuardo no
gerenciamento do oferecimento, com a integracdo dos sistemas em rede, e no
gerenciamento das demandas, com medidas voltadas para o marketing e
comunicacdo. As medidas operacionais buscam o melhor aproveitamento da
infraestrutura e dos sistemas ja existentes. Para isso, usardo instrumentos de
regulamentacédo do uso do espaco, uso de técnicas de engenharia e um sistema de
hierarquias e especificacbes dos usos, priorizando o transporte coletivo. Por ultimo,

as medidas comportamentais que consistem em acdes para a conscientizacado da
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populacdo sobre a necessidade de mudanca de comportamento e perspectiva,
mudanca de habitos, maior valorizacdo de sistemas sustentaveis, visando uma

postura mais responsavel e cidada.

Algumas diretrizes séo usadas para a avaliacdo dos impactos ambientais e urbanos
causados pelo sistema de transportes. Entre elas, podemos destacar algumas como:
0 estimulo ao uso de transportes ndo motorizados e motorizados coletivos; uma
revisdo da distribuicdo de atividades ao longo do territério, afim de torna-las mais
equilibradas e minimizar a necessidade de viagens; a implantacdo de programas para
a verificacdo da qualidade do ar e do controle da emissdo de poluentes; politicas de

educacdo ambiental voltadas para as questdes da mobilidade.

Para que os instrumentos de planejamento sejam continuados, existem também,
algumas diretrizes que levam este aspecto em consideracao. A partir da iniciacdo do
Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora € necessario acompanhamento
permanente e revisdes frequentes. Entre as medidas estdo: realiza¢do de consultas a
sociedade, por meio de processos periodicos; atualizacbes frequentes no Plano;

criacado de um banco de dados permanente sobre as questdes da mobilidade urbana.

E importante ressaltar que o novo Plano leva em consideracdo um aspecto essencial
para a sociedade, a questado da acessibilidade. Sabe-se que a acessibilidade € um
aspecto essencial para a consolidacdo de cidades sustentaveis e caracteriza em um
ganho para toda a sociedade, promovendo comodidade e simplicidade para todos.
Consta no Plano algumas diretrizes como: o exterminio de barreiras urbanas que
impecam o cidadado de utilizar o mobiliario publico e o espaco; de barreiras
arquitetdnicas que sejam capazes de dificultar o acesso as cidades e as edificacdes;
e por fim, de barreiras que impecam a utilizacdo do transporte publico de maneira

igualitaria.

Por fim, é importante ressaltar a importancia da gestéo publica voltadas para a politica
de mobilidade urbana. Para isso, foram criadas medidas que buscam o fortalecimento
e maior qualidade nos processos de gestdo. S&o elas: capacitacdo técnica e
instrumental para a unidade gestora; fortalecimento da unidade gestora que visam
acOes e programas de mobilidade e transporte publico; a consolidacdo de uma
estrutura de planejamento da mobilidade juntamente com o 6rgéo de planejamento do

territério.
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4.2.3 Objetivos e eixos de atuacéo

O planejamento da mobilidade na cidade de Juiz de Fora segue o0s preceitos do
Desenvolvimento Orientado pelo Transporte Sustentavel, que planeja o uso do solo
seguindo os ideais de cidade compacta e com diferentes usos e espac¢os publicos que
sao estruturados pelos sistemas de mobilidade. Esta estruturacéo é feita a partir do
uso de sistemas modais de transporte, sejam eles coletivos, pedonal ou cicloviario
com o objetivo de que cada vez mais as pessoas estejam conectadas aos usos e

servicos.

A partir disso, o plano pauta-se em um espectro macroestrutural no qual os eixos de
estruturagdo assumem o papel de formadores da ocupacao territorial. Com isso, 0 uUso
e ocupacao do solo sdao determinados e limitados pela capacidade de oferta de
transportes.
Os Eixos de Estruturacdo Urbana séo as areas de influéncia ao longo do
sistema estrutural de transporte coletivo que deverdo ser objeto de estudo
gue promova a qualificac@o urbanistica e a potencializagdo do uso do solo.
Esses eixos devem interligar as centralidades — central e regionais — e serao
detalhados — considerando e integrando a Rede de Articulacdo Viaria,
determinando suas funces e hierarquias — por meio de Planos Regionais de
Estruturacdo Urbana — PEUSs, integrando a estratégia da mobilidade as

propostas constantes do Plano Diretor Participativo de Juiz de fora — PDP JF,
em elaboragéo. (PJF,2016, p.23).

No Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora, a rede de Estruturacdo e
Transformacédo Urbana tem como objetivos a articulacdo dos diversos transportes
intermodais e a atuacao sistémica, a fim de se tornar alternativas para os usuarios ou
complementar os servicos oferecidos. No que diz respeito a sustentabilidade, esta é
feita através do uso de tecnologias que promovam 0 menor consumo de energia e
também pela diminuicdo das distancias a serem percorridas pelos usuérios e,

também, pelo incentivo ao uso de transportes ndo motorizados.

S&d0 o0s seguintes eixos de acao: transporte coletivo; transporte a pé; transporte por

bicicleta; transporte por taxi; transporte individual privado; e transporte de carga.
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Figura 19- Rede de Estruturacdo e Transformag&o Urbana de Juiz de Fora.
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Fonte: PJF, 2016, p.24.
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4.2.4 Transporte coletivo

O objetivo quanto ao transporte coletivo é aumentar a sua area de abrangéncia e

predominar sobre o uso dos meios individuais de deslocamento.

Algumas das diretrizes sdo: tornar o transporte uma alternativa mais atrativa,
garantindo o conforto aos usuarios, seguranca e pontualidade; aumentar e garantir a
eficiéncia do sistema, assim como reduzir o custo empregado através da aplicacao de
tecnologia e integracao entre os meios de transporte.

Para a sua implantacao seréo necessarias algumas acfes imediatas, séo elas:

e Aimplantacdo imediata do novo modelo de operagao previsto no novo contrato

de concessao;

e Inicio dos estudos de viabilidade e implantagdo a médio e longo prazo do

sistema tronco-alimentado do sistema de transporte coletivo municipal;

e Desenvolver estudos de viabilidade para a implantacéo de faixas exclusivas e
preferenciais, para bicicletas e Onibus, sistema de bilhetagem eletronica que
contemple os sistemas integrados; melhoria no sistema de informacédo das

rotas e maior estrutura dos abrigos, adotando o sistema pré-pago.
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Figura 20- Principais corredores de transporte coletivo atuais, 2016, na cidade de Juiz de Fora.
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Figura 21- Terminais de Integracdo Previstos no novo Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora.
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Fonte: PJF, 2016, p.154.
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Figura 22- Linhas Troncais Previstas no novo Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora.
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4.2.5 Transporte a Pé

O planejamento para o transporte a pé tem como objetivo melhorar a qualidade dos
deslocamentos feitos por pedestres na regido Central e também nos bairros. Para
isso, foram propostas algumas diretrizes: priorizar a seguranca dos pedestres nos
cruzamentos e travessias; incentivar os deslocamentos a pé através de maior
seguranca e qualificacdo dos espacos; sistema de sinalizacdo adequado que oriente

as trajetorias dos usuarios.
Entre as acOes prioritarias estao:

e Desenvolver projetos de requalificagdo da area Central da cidade, nas
centralidades regionais e nos eixos do transporte, priorizando espacos publicos

para que os deslocamentos a pé sejam feitos com segurancga;

¢ Planejamento da melhoria da sinalizacdo para os pedestres, orientando as
rotas, sinalizando os cruzamentos e travessias, além da garantia da

acessibilidade a todos, incluindo idosos e deficientes;

e Melhorias nas infraestruturas como um todo, no tratamento das calcadas,

pavimentacdo, mobiliario urbano e arborizacao.
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Figura 23- Rotas de pedestres na area Central de Juiz de Fora.

Fonte: PJF, 2016, p.161.
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4.2.6 Transporte por bicicletas

O objetivo € aumentar o numero dos deslocamentos por bicicleta nos deslocamentos
do municipio. Para isso que isso ocorra € necessario ampliar a segurang¢a nos
percursos e conectar aos centros de trabalho e residéncias, também é fundamental

prever uma infraestrutura adequada, com ciclorrotas, ciclovias e ciclofaixas.
As acbes prioritarias para o transporte por bicicletas sao:
¢ Implantar a ciclofaixa ao longo do eixo Paraibuna;

¢ Inserir bicicletarios em pontos especificos da cidade, buscando maior apoio ao

uso das bicicletas;

e Desenvolver um estudo de um sistema para o possivel compartilhamento de

bicicletas pela cidade;

e Inserir e aumentar o numero destinado as vagas para bicicletas nos edificios e

nas ruas,

e Considerar a importancia da bicicleta e da sua integracao no planejamento do
sistema integrado de transportes na cidade.
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Figura 24- Projeto da rede cicloviaria para a cidade de Juiz de Fora.
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Figura 25- Extenséo da ciclovia pelo Eixo do Paraibuna.
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4.2.7 Transporte por taxi

E necessario também melhorar e qualificar o transporte realizado por taxi na cidade.
Para isso é fundamental licitar novas placas em curso no municipio e também

conceder 0S servigos.

4.2.8 Transporte de Carga

O objetivo geral desta medida busca a diminuicdo do impacto gerado pelo transporte
de carga sobre a utilizacdo das vias, meio ambiente e residéncias. E necessario
buscar alternativas para minimizar ou eliminar a passagem de cargas nas areas com
maior fluxo e densidade urbana e também, controlar ou até eliminar o trafego de

veiculos de grande porte nas areas centrais da cidade.
Além disso, algumas acfes imediatas devem ser tomadas, como:

e Desenvolver projetos que possibilitem melhores condi¢cdes no desenvolvimento

da logistica da cidade ao longo da BR-040, BR-267 e aeroporto regional;

¢ Uma politica atuante junto aos 6rgaos estaduais e federais para concluir obras
de acesso ao aeroporto regional e ao porto seco, além dos contornos viarios e

ferroviarios.

4.2.9 Transporte individual motorizado

Estas medidas buscam diminuir a incidéncia da utilizacdo do transporte individual
motorizado, principalmente, nas areas centrais da cidade, além da diminuicdo de

acidentes de transito.

Como alternativa para a diminuicdo do uso de carros e motos, foi proposto o
estacionamento rotativo nas vias centrais da cidade e também, o Plano de Mobilidade
Urbana de Juiz de Fora, sugere a criacdo de edificios-garagem e de garagens
subterr@neas nas periferias da area central, visando a diminui¢do do fluxo existente

no centro de Juiz de Fora.
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Figura 26- Lista de intervencdes propostas pelo PlanMob-JF.

PROPOSTAS
Reestr a b idria da ida F isco By di
Complexo Viério do C d
Baias para a operagao do transporte fretado
Reestruturagao urbanoviaria da Praca Agassis
Reestruturagio da intersegdo do Trevo Jardim Gloria/Vale do Ipé
Requalificago dos passeios da Area Central
Ruas de pedestres (calgaddes) nas ruas Marechal Deodoro e Batista de Oliveira
¢4 urbanoviéria da Avenida Getilio Vargas
R ¢80 urb iéria da ids dos Andrad
Binario da Avenida Brasil
Ponte dos Poderes
Ponte Tupynambds
Viaduto Tupynambds

Transposicdo da Linha Férrea dos Poderes

Transposicdo da Linha Férrea da Rua Benjamim Constant
Ponte Rua Antonio Lagrota

Alga do Viaduto Augusto Franco

Ponte Barbosa Lage

Viaduto Barbosa Lage

Viaduto Mariano Procopio

Loc

REGW.O NORTE

REGILO
NORDESTE

REGIAO SUL

REGWO

SUDOESTE SUDESTE

N°

21
22
23
2
25
26
27

28

n

32

33

35

37

-3

a1
42
43

45
46

a7

PROPOSTAS

Reestruturagdo urbanovidria do nideo central do Bairro Benfica

ida dos Andrad:

40 urb iaria do prol da
Sistema Binario Bernardo Mascarenhas e Coronel Vidal
Sistema Binario do Bairro Francisco Bernardino
Reestruturagao urbanovidria do eixo formado pela Avenida Olavo Bilac
Complexo Vidrio Sdo Dimas
Sistema Bindrio do Balrro Santa Cruz
Reestruturacdo da intersecdo do Trevo de Caxambu
Ciclovia interfigando diversos bairros da Zona Norte
Alargamento da Avenida Bardo Rio Branco (Garganta do Dilermando)
Reestruturacdo urbanoviaria da Rua Paracatu
Sistema bindrio entre as avenidas Rui Barbosa e Alencar Tristio
Sistema Bindrio da Avenida Darcy Vargas
Sistema Bindrio da Rua Bady Geara
Alargamento da Av. Bardo do Rio Branco
R 30 urb: iéria da Rua im Vicente Guedes

Reestruturagdo da intersegio do Trevo do Bom Pastor

Sistema Binario da Rua Dom Silvério

Via Carrefour

Ligagdo Sagrado Coragdo de Jesus - Av. Deusdedith Salgado (em estudo)

Reestruturagdo urbanovidria da Rua Osério de Almeida e da ida F
Bindrio do Bairro de Lourdes

Contorno Vidrio ao Campus da UFIF

Reestruturagao da intersecao do Trevo do Lacet

Reestruturagao da intersecao do Trevo do Teixeiras

Valada

Reestruturagdo da rede de pontos de paradas de dnibus nos principais corredores

Ligagdo Aeroporto Regional
BRT - Leito Ferrovia (em estudo)

Fonte: PJF, 2016, p.33
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4.3 Reestruturacdo: O VLT como alternativa no transporte de passageiros

E notavel que os centros urbanos necessitam cada vez mais de transporte coletivo de
qualidade e capazes de atender a demandas cada vez maiores. A partir desta
necessidade, iniciam-se as discussdes a respeito dos transportes realizados sobre

trilhos, sua funcionalidade, seu custo-beneficio e principalmente, sua viabilidade.

Os sistemas de bonde, apesar de estarem praticamente extintos em todo o mundo,
diversas cidades europeias mantiveram seu funcionamento e gradativamente
passaram a moderniza-los e a expandi-los. A necessidade de diminuir o uso do
transporte individual unido a um novo planejamento urbano, fez com que fosse
implantado Tram de Nantes, na Francga. Esta implantacdo incorporou os avangos da
indUstria metroviaria e a utilizacdo de novas tecnologias, fundamentais para garantir

0 sucesso do sistema.

Devido a estes fatores, o Tram de Nantes tornou-se um modelo para os sistemas que
seriam implantados na Europa posteriormente. Este modelo chegou ao Brasil e
inspirou projetos semelhantes desenvolvidos entre os anos de 1987 e 1989 na cidade
de Goiania, o chamado “Projeto de Metro de Superficie de Goiania” e nos anos 1990
e 1991 na cidade de Curitiba, o “Bonde Moderno de Curitiba”. Estes projetos, no
entanto, ndo foram implantados devido a instabilidade politica e econémica que o pais
vinha enfrentando. Com isso entédo, estavam lancados os preceitos da modernidade
dos sistemas de VLT, seriam tratadas entdo as renovacdes urbanas e as questées da
mobilidade urbana.
Trata-se de um sistema metropolitano elétrico de transporte sobre trilhos,
formado por uma unidade motriz ou por uma composi¢ao integrada por carros
articulados, que circula em meio ao trafego, em vias exclusivas dispostas no
solo, em estruturas aéreas ou em tuneis. No caso da via inserida ao nivel do
solo, suas estacdes podem ser constituidas por simples plataformas baixas

de embarque e de desembarque, posicionadas a uma altura pouco superior
ao meio-fio das calgadas. (BRINCO, 2012, p. 108).

Pode-se considerar que o VLT € uma modernizacao do antigo sistema de bondes, que
se espalharam por todo o mundo. A decadéncia deste sistema no Brasil se deu no
inicio dos anos 70. Entende-se que houve uma redugcdo mundial deste tipo de
transporte e entre as razdes que levaram ao fim, a principal foi a necessidade de

ampliar os espacos de circulacao para os automoveis.
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No entanto, algumas cidades europeias mantiveram seus bondes, e apdés uma
reformulacéo e consequente modernizac¢do, o bonde retorna as ruas como uma nova

alternativa do transporte urbano moderno, extremamente eficiente.

O Veiculo Leve sobre Trilhos, o chamado VLT, surge como um modal que se
diferencia pela sua funcionalidade, estética, seguranca, e por sua capacidade de
adequar-se aos diversos tipos de demanda, além de suas facilidades de implantacéo
no meio urbano. Caracteriza-se por ser um meio de transporte silencioso e por
demandar custos relativamente modestos, quando comparados a uma implantacéo

de metrd, por exemplo, pois necessita de uma infraestrutura menos sofisticada.

A ascensao deste modal é fatidica ha algumas décadas. Cada vez mais surgem novos
projetos implantados e outros indmeros em construgdo nas diversas metropoles
mundiais, que encontram no VLT uma alternativa para solucionar os problemas dos
deslocamentos urbanos. Trata-se de um meio de transporte intermediario entre os
onibus e o metrd, tanto no que diz respeito a quantidade de passageiros
transportados, quanto aos investimentos financeiros.
Observe-se que, apesar de poder ser usado como um moderno bonde veloz,
trafegando em meio ao trafego automobilistico, é nas condi¢des de circulagao
em via de superficie prépria — totalmente segregada ou hdo — ou em via
elevada que seus méritos resultam mais flagrantes. Os custos de capital
associados a uma insercdo desse tipo sao, conforme ja observado, bastante
mais abordaveis do que os exigidos por um metrd tradicional, desde que as

obras subterrdneas sejam mantidas, nunca €& demais repetir, no estrito
minimo. (BRINCO, 2012, p. 109.)

Apesar do retorno mundial do VLT, o interesse das cidades brasileiras pelo modal
ainda é timido, mas existente. Existem projetos que adotam o meio de transporte em
algumas cidades, como o Rio de Janeiro, Santos, no ABC paulista, Nova Friburgo e

Sao Paulo.
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Figura 27- VLT em operacédo na cidade do Rio de Janeiro, 2017.

Fonte: < http://viatrolebus.com.br/wp-content/uploads/2016/02/nov_VLT04_Joao-Paulo-Engelbrecht-
3-848x500.jpg>. Acesso em: 26/06/2017.

Figura 28- VLT em operacéo na cidade de Santos, 2016.

Fonte: < http://www.metrocptm.com.br/wp-content/uploads/2017/02/galeria8-10-750x500.jpg>. Acesso
em: 26/06/2017.
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5. Estudo de caso: Tranvia de Zaragoza, Espanha

O estudo de caso aqui abordado, é sobre a cidade de Zaragoza, localizada na
Espanha. A cidade espanhola possui aproximadamente 700.000 habitantes e é
considerada a quinta cidade mais habitada do pais. Possui uma localizacdo
privilegiada, consolidando-se como um importante polo de comunicacdes e logistico.
Devido ao intenso crescimento da cidade, a partir dos anos 1990, surgiu a
necessidade de solucionar os problemas relacionados a mobilidade urbana, assim
como implantar um sistema modernizado e funcional, que fosse capaz de atender as

demandas da populacéo.

Figura 29- Localizacéo privilegiada da cidade de Zaragoza, Espanha.

Fonte: OVEJAS, 2016, p. 23.

Zaragoza possui caracteristicas similares as da cidade de Juiz de Fora, Minas Gerais,
Brasil. Ambas possuem um numero de habitantes equivalentes, o perfil da populagéo
€ composto essencialmente por universitarios e idosos, o que faz aproximar o estudo

de caso a realidade juiz-forana.
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Um dos objetivos da repaginacdo dos deslocamentos na cidade espanhola, foi a
necessidade de priorizar o transporte publico frente ao uso dos automoéveis, além de
devolver para a cidade espacos para pedestres e melhorar a dindmica do trafego.
Foram realizados diversos estudos que analisaram o meio urbano e suas
consequentes demandas, e por fim, houve um consenso de que o melhor meio de
transporte coletivo a ser implantado seria o VLT, a chamada Tranvia. A partir desta
constatacao, o governo e a prefeitura da cidade, uniram esfor¢os para tragar um plano,

iniciado no ano de 2005, de uma linha do VLT que ligasse norte e sul da cidade.

A implantacdo do sistema, teve sua primeira fase no ano de 2011 e foi totalmente
concluido em 2013, quando passou a operar com sua capacidade maxima. A nova
linha do VLT caracterizou-se como um eixo de transporte publico que atende
diariamente a milhares de passageiros. Surgiu entdo, como uma solucéo para a crise
da mobilidade enfrentada na cidade. Além disso, foi uma alternativa acessivel e

silenciosa.

A cidade possui um histérico de utilizacao dos trilhos desde o ano de 1885, que se
iniciou a partir da tracdo animal. Com a expansdo da cidade, em 1900, foram
realizados testes com as primeiras tranvias elétrica, que geraram importantes

transformacdes no espaco urbano.

Figura 30- Tranvia operada através de tragdo animal, Zaragoza, final do século XIX.

Fonte: OVEJAS, 2016, p. 24.
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A utilizacdo do novo meio de transporte, foi capaz de gerar uma renovacéo urbana,
houve uma diminuicdo consideravel do uso de automaoveis no centro da cidade, assim

como a reducao no trafego como um todo.

O projeto de implantacdo proposto pela prefeitura de Zaragoza, concentrou-se em
atender a todas as demandas de transportes da cidade, buscando maior respeito ao
meio ambiente, a paisagem urbana e ao patrimoénio cultural da cidade. O novo sistema
daria suporte ao crescimento da cidade, populacional e territorial, além de
proporcionar maiores facilidades para o deslocamento de seus habitantes, com

seguranca e conforto.

A construgdo da tranvia teve como embasamento o “Plan de Movilidad Sostenible”4,
que é um documento feito pela prefeitura, que prevé mudancas e melhorias no ambito
da mobilidade. Em meio as suas diretrizes, é importante ressaltar algumas das

principais, como:

1. Elevar a cidade de Zaragoza a um patamar equivalente ao de outras metropoles

europeias que apostaram em sistemas de transporte sustentaveis;

2. Promover a relacéo entre os diferentes sistemas existentes na cidade, garantindo

complementariedade e acessibilidade;
3. Incentivar a participacdo dos cidadaos para a utilizagéo de transportes coletivos;
4. Contribuir para a melhoria do entorno;

5. Oferta de um sistema com qualidade para os usudrios, com integracao intermodal,

gue permita deslocamentos cada vez mais eficientes.

A tranvia foi instalada junto a superficie, nas margens das vias para automoveis. Suas
cabines abrigam 52 passageiros sentados e 200 em pé, além de possibilitar a entrada
de bicicletas, carrinhos de bebé e cadeiras de rodas. E considerado, o transporte
coletivo com maior capacidade de transportar passageiros da cidade. Sua velocidade

maxima atinge os 70 km/h, possui freio hidraulico e freio elétrico, e uma interagéo

14 0O “Plan de Movilidad Sostenible” € um documento feito pela prefeitura da cidade de Zaragoza, que
tem como objetivo encontrar respostas aos principais problemas enfrentados pela populagdo em seus
deslocamentos, assim como garantir a qualidade de vida na cidade.
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eletromagnética com os trilhos, garantindo maior seguranca em caso de frenagem

emergencial.

Figura 31- Tranvia da cidade de Zaragoza, Espanha.
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Fonte: OVEJAS, 2016, p. 37.

Figura 32- Instalagdes da tranvia.
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Fonte: OVEJAS, 2016, p. 39.
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Figura 33- Itinerario da tranvia de Zaragoza.
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Houve um cuidado especial no planejamento das marquises que comportariam 0s
usuarios a espera do VLT. O projeto priorizou que estas paradas possuissem uma
vegetacao especifica que fosse capaz de absorver o calor em dias muito quentes,
tornando-as agradaveis. As paradas também, possuem total acessibilidade para
deficientes, com informacfes em braile e rampas de acesso. Suas extensas
coberturas, de 15,40 metros de comprimento por 2,40 de largura, comportam um
namero elevado de pessoas.

Figura 34- Pontos de parada da tranvia de Zaragoza.

Fonte: OVEJAS, 2016, p. 38.

Além dos ganhos na dinAmica dos deslocamentos, a tranvia, foi capaz de promover,
ainda, beneficios ambientais. No ambito de ruidos, observou-se que o ruido gerado
pela passagem do VLT é de aproximadamente 60 dB'°, o que é considerado muito
inferior a utilizagdo dos automoveis continuamente pela cidade nas zonas de alta
densidade. Além disso, junto com o planejamento, foram previstas vegetacfes que
fossem capazes de absorver ainda mais o ruido gerado, potencializando assim, o

conforto para os vizinhos. Junto aos trilhos, foram implantados sistemas antivibratérios

15 Informacéo fornecida pelo autor OVEJAS. OVEJAS, Daniel Vera. Andlisis socio-econdmico ex-
post de la implantacion del tranvia en Zaragoza mediante la metodologia del Analisis Coste-
Beneficio. 2016. 137 f. Dissertacdo (Mestrado) - Curso de Ingenieria de Caminos, Canales e Puertos,
Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, Santander, 2016.
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e 0 uso de materiais isolantes, além de tecnologia aplicada ao mecanismo de contato

entre as rodas e os trilhos.

Figura 35- Tabela da reducédo dos ruidos na cidade de Zaragoza, Espanha, 2016.

Nivel d: ruido R::‘luuccl:: del |Nivel d: ruido
e BA o A e BA
Avda / Calle Reduccién trafico A,:t; dez =in { Co:: De’;u(aés dLl

tranvia tranvia |tranvia tranvia
Majas de Goya -47,03% 67,00 -2,76 | -1,93 65,07
Luclano Gracla -18,07% 67,00 -0,90 | -0,63 66,37
Gomez Avellaneda y M. Zambrano -36,97% 77,00 -2,02 -1,41 75,59
Gomez Avellaneda y M. Zambrano -40,27% 77,00 -2,22 -1,55 75,45
Avda. Ranillas -32,82% 72,00 -1,77 | -1,24 70,76
Puente Santlago -59,46% 77,00 -4,13 | -2,89 74,11
Avda.Cesar Augusto -100,00% 77,00 -9,00 -6,30 70,70
Coso -93,85% 72,00 -8,26 | -5,78 66,22
Paseo Independencia -51,55% 77,00 -3,19 | -2,23 74,77
Pza.Aragbn -39,06% 77,00 -2,14 | -1,50 75,50
Gran Via -60,28% 77,00 -4,23 | -2,96 74,04
Femando Catdlico -64,32% 77,00 -4,72 | -3,30 73,70
Isabel La Catdlica -45,18% 77,00 -2,61 | -1,83 75,17
Via Ibérica -23,91% 77,00 -1,23 | -0,85 76,14

Fonte: OVEJAS, 2016, p. 86.

A partir da implantacéo da tranvia, foi instaurada também uma nova rede de 6nibus
urbanos, capaz de oferecer novos servicos e de integrar-se totalmente a utilizacao do
novo modal. As alteracdes pautaram-se na eliminacéo de rotas coincidentes com as
operadas pelo VLT, para que nao existissem gastos duplicados e a segregacao dos

usuarios.

Por fim, considera-se que o planejamento e execucao do projeto da tranvia na cidade
foi capaz de gerar inimeros beneficios para o espaco urbano. Entre eles contatam-se
um excelente custo-beneficio para a cidade, no ambito de rentabilidade, melhoria
significativa na qualidade de vida dos habitantes, rapidez nos deslocamentos,
eficiéncia no transporte, integracdo com outros sistemas de transporte coletivo,
infraestrutura exigida compativel com o perfil da cidade, melhorias ambientais, entre

outros.
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Consideracbes Finais

Este trabalho buscou apontar os processos pelos quais as cidades passaram apés o
periodo da Revolucdo Industrial e, a partir disso, suas novas demandas. O
crescimento desordenado das cidades aliado a falta de planejamento especifico levou
a conformacao das cidades atuais, bem como suas problematicas gerais. A énfase
dada a este estudo foi no ambito da mobilidade. Constatou-se que as cidades
contemporaneas sofrem com o caos nos deslocamentos diarios e que os sistemas de
transportes existentes estéo cada vez mais defasados e ndo oferecem qualidade para

0S Seus usuarios.

Os objetivos principais do trabalho foram cumpridos, trazendo o espa¢o urbano como
foco principal, bem como sua mobilidade. Foram compreendidas as rela¢des sociais
e suas interferéncias no meio urbano, os processos de desenvolvimento da cidade e
os déficits que estas enfrentam nos dias atuais. Apontou-se como essencial no
planejamento urbano, a necessidade de politicas publicas voltadas para os sistemas
de transportes. Além de tratar sobre a questédo na cidade de Juiz de Fora e a andlise
do seu novo Plano de Mobilidade.

Tendo estas constatacdes apontadas e a origem dos problemas, buscou-se encontrar
medidas que proporcionassem melhorias significativas no cotidiano urbano e que
oferecessem aos habitantes um transporte publico com conforto e qualidade.
Observou-se a necessidade da reducao dos automdéveis nas ruas e a priorizacao dos
sistemas de transportes coletivos. Acbes especificas de politicas publicas e de
infraestruturas que seriam capazes de melhorar a qualidade do transporte feito por
onibus, garantindo pontualidade e conforto, bem como uma maior area de
abrangéncia. Abordou, também, a essencialidade de investimentos nos transportes
feitos por bicicletas e a pé, os quais necessitam de maior seguranca e investimentos

especificos e que sdo meios benéficos ao meio ambiente.

O trabalho também trouxe como pauta, a importancia da participacdo social na
estruturacdo da mobilidade, para que, cada vez mais, as demandas sejam atendidas.
O planejamento a longo prazo, também se mostrou importante e eficaz, afim de aplicar
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medidas que sejam capazes de comportar as alteracdes decorrentes do passar dos

anos.

Entende-se que a questao da mobilidade deve ser tratada com urgéncia nas cidades
de todo o mundo, pois devido aos crescimentos desordenados, as metropoles
enfrentam o caos no transito e os deslocamentos de seus habitantes encontram-se
totalmente comprometidos, o que faz com que existam preocupacdes sobre o futuro

das cidades.

Como uma alternativa aos meios de transporte coletivos tradicionais, o VLT surgiu
como uma possibilidade capaz de atender demandas cada vez maiores e com maior
eficiéncia. S&o tratados os beneficios gerados por este modal e quais sao os impactos
causados nas cidades, mostrando-se uma alternativa cada vez mais viavel e

sustentavel.

Estas andlises e estudos serdo estendidas para o Trabalho de Concluséo de Curso I,
gue tem como foco a proposta de reestruturagéo do transporte coletivo na cidade de
Juiz de Fora, visando atender as demandas da cidade com qualidade. Seréo
estudadas as possibilidades e a viabilidade de implantacdo de um novo modal na
cidade, que seja capaz de transportar um numero maior de passageiros, trazendo
beneficios para o transito da cidade e para o meio ambiente. Para estas possiveis
intervencoes, as questdes e conceitos aqui trabalhados se fazem essenciais na busca

de uma melhor qualidade de vida para os moradores da cidade de Juiz de Fora.
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