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RESUMO: A intensa dindmica urbana de Uberlandia trouxe consigo uma série de
problemas como o crescimento excessivamente horizontalizado do sitio urbano, com
ocupacdo de dreas desprovidas de infraestrutura bésica, especulagao imobilidria, além
de problemas relacionados a mobilidade. Tais problemas exigiram do poder puiblico
municipal a elaboracdo de planos e/ou instrumentos urbanisticos que pudessem conter
o crescimento desordenado da cidade. Desde entdo, foram elaborados diversos planos
urbanisticos, de intervengdes no sistema vidrio, legislagdes de uso e ocupagdo do solo
e, por fim, os Planos Diretores. Deste modo, este trabalho tem por objetivo apresentar e
analisar as diretrizes referentes a mobilidade urbana contidas no atual plano diretor da
cidade de Uberlandia, aprovado em 2006. A temética € relevante visto que a melhoria da
mobilidade urbana é um meio de se garantir um crescimento urbano sustentavel e uma
apropriacdo mais justa e democrdtica dos espagos publicos, colaborando para a

consolidacao de uma boa qualidade de vida na cidade de Uberlandia-MG.
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ABSTRACT: The intense urban dynamics of Uberlandia brought a series of problems
such as overly growth horizontalized of the urban site, with occupation of areas that lack
basic infrastructure, real estate speculation, and problems related to mobility. Such
problems demanded of municipal government at formulation of plans and / or instruments
that could contain urban sprawl of the city. Since then, many urban plans were developed,
interventions in the road system, the laws of occupation and use of land and, finally, the
Master Plans. Thus, this paper aims to present and analyze the guidelines relating to
urban mobility contained in the current master plan of the city of Uberlandia, approved
in 2006. The theme is relevant for improving urban mobility is a means of ensuring a
sustainable urban growth and a more just and democratic ownership of public spaces,

contributing to the consolidation of a good quality of life in the city of Uberlandia-MG.
Keywords:master plan, mobility, urban planning,Uberlandia-MG.

INTRODUCAO

O espago urbano pode ser definido como a justaposi¢do dos diversos usos do
solo nas cidades. E, acima de tudo, uma construgdo humana fruto do trabalho e
mediada pelo capital, ou seja, éa dimensdo material e visivel da sociedade. O
espaco urbano ao mesmo tempo exprime e condiciona as desigualdades sociais.
A maneira como ocorre a ocupagdo e a expansdo de determinadas dreasdas
cidades se d4 a partir da necessidade de se realizar determinada atividade seja

elarelacionada a habitagdo, ao consumo, a administracio publica ou a produgio.

Desta maneira, pode-se constatar que o espago urbano ¢ fragmentado, tanto
pela diversidade de formas/fung¢des que lhe sdo atribuidas, quanto pelas diferentes
posicdes de seus habitantes no sistema econémico global. Porém, ¢ articulado,

na medida em que cada uma de suas partes possui uma relagdo espacial com as
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demais, ainda que de intensidades varidveis. Tais vinculos podem ser comprovados
pelos diversos fluxos intraurbanos, com as mais varidveis fungdes: trabalho,

educacdo, lazer, consumo etc.

O processo de globalizagdo gerou a organizacgao da sociedade em rede, dentro
de um espaco de fluxos, onde se criou novas demandas de competitividade para

as cidades. Neste sentido,

A eficiéncia do espaco urbano é o pardmetro bdsico inicial.
Para isso, a extensdo do espaco qualificado assim como seu
nivel de qualificacdo, sdo de primordial importdncia. Essa
qualificagcdo se define pela disponibilidade de todos os
servigcos bdsicos necessdrios ao bom funcionamento das
cidades. Muito relevantes sdo as condi¢des de mobilidade
acessiveis a populacdo, tanto interna como externamente.

(LOPES, R., p.55)

Nas tltimas quatro décadas o Brasil vivenciou uma mudanca significativa
em relacdo ao perfil de sua populagdo: de um pais majoritariamente rural,
transformou-se em urbano. Os levantamentos recentes do Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatisticademonstram que mais de 80% de nossa populacio

vive em centros urbanos.

Sendo assim, no Brasil as cidades cresceram, em geral, de forma acelerada
e sem planejamento formal. Com isso, passaram a conviver com uma série de
problemas, dentre eles a caréncia de infraestrutura, sobretudo, para a populagio

de mais baixa renda, acompanhada por uma crescente degradagdo ambiental. A
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forma de ocupagao do solo urbano, associada a politicas de planejamento pouco
integradas, acabou por influenciar negativamente os sistemas de transportes
nas cidades impactando a qualidade de vida da populacdo. Neste sentido, as
politicas publicas de planejamento no Brasil, surgiram como uma tentativa do

Estado em reverter essa situacdo de crise.

Cleps (2008) afirma que o planejamento pode ser definido como um trabalho
permanente com a fun¢do de organizagdo sistematica de meios a serem utilizados
para se atingir uma meta, visando a melhoria de uma dada situacdo. Aplicado a
cidade, o planejamento torna-se uma estratégia de desenvolvimento sécio

espacial.

Os sistemas de transportes s@o responsdveis pela articulagdo entre os diversos
usos e funcdes do espaco urbano, constituindo-se em um dos elementos
fundamentais para a realizacdo de qualquer atividade econdmica nas cidades,
além de um fator condicionante para a melhoria das condi¢cdes de vida nas
cidades. Desta forma, o planejamento de transporte coletivo é fundamental para

aequalizacdo dos problemas urbanos presentes na maioria das cidades brasileiras.

Para Vasconcellos (2000), o planejamento de transporte coletivo € uma das
trés técnicas de intervencdo sobre o desenvolvimento urbano, além do
planejamento urbano e da circulac¢do. O seu principal objetivo € a defini¢do da
infraestrutura vidria e de transportes (vias e terminais), bem como 0s meios

(veiculos) e os servigos de transporte que poderdo ser utilizados.

De acordo com Ferraz &Torres (2004), o planejamento de transportes envolve

os trés niveis de planejamento: estratégico, tatico e operacional. O nivel
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estratégico refere-se a definicdo dos modos de transporte publico utilizados, da
localizag@o e tragados das linhas. O nivel tatico considera a escolha do tipo de
veiculo, definicio da localizacdo de estacdes e terminais e, o sistema de integracio
a ser adotado. J4 o nivel operacional, determina a oferta de veiculos em cada

linha, de acordo com os diferentes dias da semana, horarios.

Ainda segundo Ferraz &Torres (2004), o planejamento dos sistemas de
transportes publicos deve ser realizado em conjunto com o planejamento urbano
(uso e ocupagao do solo, sistema vidrio, localizacio de servigos publicos basicos
etc.), pois se faz necessdrio contemplar dois aspectos cruciais, que afetam a

qualidade de vida da populag@o: a acessibilidade e a mobilidade.

A acessibilidade diz respeito a condi¢do de um individuo se movimentar,
locomover e atingir um destino desejado, “dentro de suas capacidades individuais”,
isto é, realizar qualquer movimentag@o ou deslocamento por seus proprios meios,
com total autonomia e em condi¢des seguras, mesmo que para isso precise se
utilizar de objetos e aparelhos especificos. Jd a mobilidade urbana, € um atributo
das cidades, relativo ao deslocamento de pessoas e bens no espago urbano,

utilizando para isto veiculos, vias e toda a infraestrutura urbana.

Segundo a Constituicdo Federal de 1988, cabe aos municipios a promogao e
o desenvolvimento das principais fungdes urbanas, como a habitacdo, o trabalho,
o lazer e a circulacio em seus aspectos fisico-espaciais, sociais econdmicos e
ambientais, estabelecendo um ordenamento territorial que permita o acesso a
cidade para todos que dela se utilizam. Entretanto, a falta de articulacio entre
as politicas urbanas e de mobilidade, muito comum no Brasil, tende a causar

graves problemas do ponto de vista da qualidade de vida, da sustentabilidade
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ambiental, da equidade na apropriacdo da cidade e dos custos sociais e

econdmicos de funcionamento das cidades, conforme demonstra a figura 1:

Crescimento
urbano
desordenado ou
espraiado

Maior nimero de
viagens e mais
distantes

Necessidade de
construir mais vias

Aumento do
trafego, da polui¢do
e dos
congestionamentos

Menor frequencia
do transporte
publico coletivo

Maior dependéncia Diminuicdo da
do transporte qualidade do
individual transporte

Figura 1: Circulo vicioso dos fatores que comprometem a mobilidade urbana.
Fonte: Ministério das Cidades, 2006.
Org.: SILVA, J. PG 2013.

Neste sentido,

As politicas de transportes e trdnsito cristalizaram diferengas

marcantes entre aqueles com e sem acesso ao transporte
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particular, que resultaram de acdes eficientes de apoio ao
aumento do niimero de automoveis, por meio da garantia de
condicoes adequadas de circulacdo. A combinacdo entre a
reorganizacdo do espagco e o uso crescente do transporte
individual representa a implementacdo vitoriosa de um claro
projeto politico e econdmico: a construgdo da cidade da classe
média, como um novo espaco capaz de acomodar
eficientemente seu novo papel econdmico dentro da
modernizagdo capitalista, ao mesmo tempo em que as classes
trabalhadoras permaneceram sujeitas a mds condi¢des de

transportes. (VASCONCELLOS, 2000, p.59).

O exagero na segregacio dos diferentes padrdes de usos do solo, produzidas
por préticas de zoneamento demasiadamente inflexiveis, forcam o aumento do
nimero de deslocamentos didrios, longos e caros, em funcdo das grandes
distancias entre as dreas residenciais (que geram demanda) e as dreas de
comércio/servigos (que atraem demanda). Tal situagdo impacta, sobretudo, a

populacdo de mais baixa renda.

Outro entrave a mobilidade causado pela desarticulagdo entre politicas de
planejamento urbano e circulagdo € a existéncia de densidades desequilibradas
de ocupagdo do territdrio (ver as fotos 1 e 2), que forcam o poder publico a
investir em infraestrutura de circulagdo em locais onde inexiste um eixo de
concentracao de demanda que justifique tais investimentos, onerando os cofres

publicos e, consequentemente, os custos do sistema de transportes.
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Foto I: Foto 2:
Exemplos de diferentes padroes de densidade de ocupacdo do solo urbano em
Uberlandia-MG.
Fonte: Prefeitura Municipal de Uberldndia, 2006.
Org. SILVA, J. P. G 2013.

As politicas ptblicas de mobilidade t€ém a funcdo de induzir a formacdo de
cidades com maiores densidades de uso do solo, € sem vazios urbanos, onde a
dependéncia por transporte motorizado seria minimizada. A Constituicdo Federal
(1988) e o Estatuto da Cidade (2001) fornecem ao poder publico diversos
instrumentos que permitem orientar a dindmica de uso/ocupagdo do espago
urbano, como zoneamento, regras de parcelamento e limites de ocupacao fisica
dos lotes, que podem contribuir para a construg@o de cidades mais acessiveis e
democraticas. A regulamentagdo destes instrumentos por parte dos municipios

é muito recente, mas deve propiciar avancos significativos em breve.

Deste modo, a melhoria das condi¢des de mobilidade nas cidades depende
necessariamente, do planejamento urbano articulado com politicas de priorizacio
do transporte coletivo, dos modos ndo motorizados e de valorizagdo e respeito
ao pedestre e pela ampla participacio e sensibilizacio da sociedade. E necessario

salientar que ndo ha como se falar em cidadania sem acessibilidade aos servigos
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publicos bdsicos de saide, educagdo e lazer. Ou seja, o direito a cidade s6 é

possivel com a garantia de facilidade e universalizagdo de circulacao.

LOCALIZAGAO DO MUNICIPIO DE UBERLANDIA-MG

MINAS GERAIS

TRIANGULO MINEIRO/
ALTO PARANAIBA

Legenda:

I Uberinsa
12 0 12 4 % Kibmelers [[_] Demais mumicipios da mesureqiao
e

Mapa 1: Localizacdo do municipio de Uberlandia (MG).
Org. Elab.: SILVA, J. P. G,2013.

CONSIDERACOES SOBRE O PLANEJAMENTO DE TRANSPOR-
TES EM UBERLANDIA (MG)

Uberlandia localiza-se no Tridngulo Mineiro (mapa 1) e se constitui em uma
grande cidade médiacontando em 2010, com uma populagdo total de 604.013
habitantes (IBGE, 2010), distribuidos em uma 4rea de aproximadamente 4.115

km?2.

Acompanhando uma tendéncia nacional, a partir de 1950 o municipiosofreu
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um intenso processo de urbanizacdo, seguido pelo rdpido aumento do nimero de
veiculos automotores. De acordo com dados da Secretaria Municipal de Transito
e Transportes, em 2010, a frota total de veiculos do municipio superou 310 mil
unidades, o que implica numa altissima taxa de motorizacao (de aproximadamente
1 veiculo para cada 2 habitantes), se comparada a média brasileira, que € de

aproximadamente 1 veiculo para cada 6 habitantes.

Este rdpido processo de urbanizacdo, aliado a uma ocupacio
desordenada,refletiu na configuragdo de um sistema vidrio ineficiente ena adogdo
de um modelo de transporte coletivo de baixa qualidade e invidvel

economicamente.

A partir da década de 1960, a elaboracdo de planos urbanisticos por parte
dos municipios tornou-se necessaria dada a exigéncia por parte de 6rgios federais
e estaduais como condi¢c@o necessdria ao acesso de linhas de financiamento
criadas para fomentar grandes obras e modernizacdo administrativa (como
criacdo de secretarias de planejamento urbano e formacdo de técnicos
especializados). Os planos resultantes deste periodo tiveram pouca ou nenhuma
aplicacdo prética, eram elaborados por equipes de empresas de consultoria que
possuiam pouco conhecimento das particularidades dos municipios, produzindo
textos padronizados de diagndstico e progndstico que dificilmente seriam

colocados em pratica pelos municipios.
Neste sentido,

E importante reconhecer, que a ineficiéncia e as omissoes dos

primeiros planos deixaram marcas profundas no tecido urbano
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produzido no periodo de grande urbanizacdo entre os anos
1960 e 1990. Contribuiu para esse quadro a demora do poder
ptblico em atender as reivindicacdes historicas dos movimentos
populares de moradia e de reforma urbanas, tardiamente
contempladas pelo Estatuto da Cidade e pela medida proviséria
n®2.220 em 2001. (BUENO, L. M. M., CYMBALISTA, R., 2007,
p. 260)

Em Uberlandia, a elaboragao de planos de transporte ptblico e intervengdes
no sistema vidrio € um instrumento conhecido e bastante difundido na gestao do
transporte urbano na cidade, principalmente apés a década de 1980, através de
programas do Governo Federal, por meio da Empresa Brasileira de Planejamento
de Transportes Urbanos — GEIPOT e da Empresa Brasileira de Transportes
Urbanos — EBTU, j4 extintas. Entretanto, apesar do grande nimero de planos
elaborados, a cidade permaneceu sem legislacdes essenciais como de uso e

ocupacao do solo (regulamentada apenas no ano de 1989).

No ano de 1978 foi elaborado um Plano Diretor do Sistema Vidrio Principal,
por uma empresa particular de consultoria - HIDROSERVICE. O plano
contemplava objetivos de curto, médio e longo prazo, no entanto, suas
recomendacdes nao foram implantadas devidamente, restringindo-se a pequenas
intervengdes vidrias. Dois anos mais tarde, a mesma empresa de consultoria
desenvolveu o “Plano de Assessoria Técnica na implantacdo do Sistema de
Transporte Coletivo e Plano Cicloviario de Uberlandia”. O trabalho de Ferreira
(2000) aponta que, apesar de ser um plano com base em um diagndstico detalhado,

nenhuma de suas propostas foi implementada.
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Em conjunto com o GEIPOT e a EBTU foi elaborado em 1982, um novo
plano de transporte, com o objetivo de reestruturar o sistema de transporte coletivo
da cidade e, a0 mesmo tempo, incentivar a cria¢cdo de um 6rgdo municipal de
planejamento e gestdo do setor, visto que, até entdo, o servico em Uberlandia
era prestado por uma tinica empresa, que operava sem qualquer tipo de supervisao
da prefeitura municipal. Este plano permitiu a Prefeitura Municipal, definir e
redistribuir linhas, além de elaborar uma planilha de custos de modo a monitorar

a evolugdo dos custos e consequentemente da tarifa do sistema.

Segundo Ferreira (2000), o plano de 1982 sofreu diversas modificagcdes apds
a implantac¢do, o que ocasionou a formac¢do de uma rede com caracteristicas
distintas das desejadas, do ponto de vista da racionalidade, da qualidade do sistema
e do interesse de seus usudrios. Tal cendrio levou a um atendimento ineficiente,
com grande niimero de transbordos e um custo alto e incompativel com a renda

dos usudrios.

Em 1987 foi elaborado um PAITT!, financiado pela EBTU, que tinha por
objetivo promover alteracdes operacionais no sistema de transportes com vistas
a melhoria tanto do transporte publico como também do trinsito. A drea de
abrangéncia deste plano era principalmente a regido central da cidade. Mais
uma vez, o plano elaborado foi implantado de forma bastante restrita, deste

modo, os problemas operacionais e viarios persistiram.

No mesmo ano (1987) outro plano de transportes foi elaborado para

Uberlandia, o chamado PROBUS, que teve como objetivo, a reestruturagdo do

! Plano de A¢ado Imediata de Trénsito e Transporte.
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sistema de transporte coletivo, a partir do deslocamento dos usudrios (origem-
destino). O plano contemplava a criagdo de vias exclusivas para o transporte
coletivo (corredores) e ja propunha a integracdo do sistema em terminais
fechados. Entretanto, na época a Prefeitura Municipal optou pela criagdo de
linhas diametrais, que reduziriam os transbordos e facilitariam a integracdo no

futuro.

Apesar da falta de monitoramento e das diversas alteracdes, o PROBUS
contribuiu para o aperfeicoamento do transporte coletivo da cidade, diminuindo
os problemas de transito, bem como os transbordos além de ter melhorado a
racionalizag@o das linhas. Este sistema vigorou até 1997, ano da implantacio do

atual Sistema Integrado de Transportes - SIT.

Em 1988 foi sancionada a primeira lei que tinha por fun¢@o tratar do sistema
vidrio da cidade de Uberlandia, com vistas a melhoria do sistema vidrio, a partir
de sua hierarquizacdo. No entanto, a lei ndo trouxe melhorias efetivas das
condic¢des do transito, j4 que favorecia a criagdo de uma grande quantidade de

vias secundarias e ndo previa separagdo entre os diferentes tipos de trafego.

Apesar das melhorias trazidas pelo PROBUS, em 1989 foi necessario a
elaborag¢do de um novo PAITT, que segundo Ferreira (2000), tinha por objetivo
a melhoria da circulacdo na drea central e a priorizagdo do transporte coletivo
por meio da criacdo de uma canaleta de uso exclusivo para 6nibus. Apesar da
evidente necessidade de intervengdes, nenhuma proposta contida neste plano

entrou em vigor.

Jaem 1990, a Prefeitura contratou uma empresa de consultoria particular
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com o objetivo de desenvolver planos de transito, transportes e planejamento
urbano, além de prestar assessoria na elabora¢ao do Plano Diretor do Municipio.
No més de marco do ano seguinte, o Plano do SIT — Sistema Integrado de

Transporte foi concluido e, entregue a Prefeitura de Uberlandia.

De acordo com Ferreira (2000), o SIT constitui-se em um propulsor da
estruturagdo urbana, pois ndo € um plano isolado, sendo parte integrante do
Plano Diretor de Uberlandia, elaborado em 1991, que tinha por objetivo a
estruturacdo da cidade por meio do transporte coletivo, articulando os
componentes: transporte e uso do solo, criando condi¢des para a expansao
ordenada da cidade, propiciando a circulagdo da populagdo na area urbana e,

favorecendo ainda mais a descentralizacdo de atividades econdmicas.

A partir do diagnéstico apresentado pelo plano, optou-se pela implantacao de
um sistema tronco-alimentador? com integragdo fisico-tarifaria em terminais
fechados, com o objetivo de eliminar os transbordos, aumentando a efici€ncia e

consequentemente, a qualidade e, confiabilidade do sistema.

O SIT contemplou a criagdo de linhas troncais ao longo de eixos

2O SIT possui atualmente seis classes de linhas, de acordo com a fungéo de cada uma
no sistema: as Linhas Alimentadoras — Cor Verde — tém a fun¢@o de levar passageiros
dos bairros aos terminais periféricos. As Linhas Troncais — Cor Amarela — Tém a fung@o
de conectar os terminais periféricos ao Terminal Central, ou seja, todas as linhas troncais
tem como destino o centro da cidade. As Linhas Interbairros — Cor Vermelha — Ligam os
terminais periféricos entre si, sem passar pela regido central da cidade. As Linhas Radiais
— Cor Cinza —Tém a fung¢ao de ligar bairros periféricos diretamente ao centro da cidade,
sem passar por terminais. Deste modo, as linhas radiais ndo contam com a integracio
fisico-tarifaria. As Linhas Distritais — Cor Verde — Foram criadas a partir de reinvindicacdes
da populacdo e tem por objetivo, ligar os distritos a sede do municipio. As Linhas
Suplementares — Cor Azul — Foram criadas para suprir a demanda por transporte piblico
em ocasides excepcionais como shows, eventos esportivos, exposicoes, etc.
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SIT-Sistema Integrado de Transporte
05 de Julho de 1997
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Figura 2: Esquema de funcionamento do SIT.
Fonte: SETTRAN, PMU;, 2013.
Org.: SILVA, J.P.G,2013.

estruturais, com o objetivo de priorizar o transporte de massa. Os pontos de

parada teriam espacamento médio de 300 m (ndo ultrapassando 500m) de modo
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a aumentar a velocidade média da frota. Os terminais de integragdo seriam

implantados nos principais entroncamentos vidrios da cidade.

A partir dos dados apresentados abaixo (Quadro 1) percebe-se que ao longo
de 14 anos de implantag@o do SIT houve um aumento pequeno no nimero de
usudrios do sistema, comparado ao incremento populacional da cidade no mesmo
periodo. A evolugdo dos indices de passageiros transportados por quildmetro
(IPKr e IPKe) e da frota operante ndo acompanharam esse aumento do nimero
de usudrios, resultando no encarecimento do prego das passagens e na diminuicdo

da qualidade do transporte coletivo.

O SIT trouxe inimeros avancos na melhoria da qualidade e eficiéncia do
transporte coletivo em Uberlandia e também, na prépria estruturagdo urbana da

cidade. Foi o primeiro plano de transportes a sofrer revisdes e intervengdes ao

Quadro 1: Indicadores de Demanda Do Sit Pos Integragao.

ANO | DEMANDA REAL O::::I:TE R:;t;ih:ﬁs KM REALIZADA | IPKr | IPKe E;Em:rEI::'E LINHAS
1957 29.198.996 340 878.177,50 13.099.214,60 2,23 | 1,98 25.979.451 77
15998 58.173.095 i 1.633.462,00 25.447.624,90 2,29 | 2,19 55.765.601 a0
15999 55.711.639 340 1.667.536,00 26.526.072,98 2,10 | 1,98 52.634.749 a4
2000 49.698.303 350 1.718.831,00 27.959.712,60 1,78 | 1,67 46.806.803 86
2001 51.823.665 351 1.780.519,00 29.685.605,30 1,75 | 1,64 48.769.775 91
2002 59.625.255 351 1.867.757,00 31.674.564,70 1,88 | 1,77 55.964.670 85
2003 55.694.462 351 1.751.609,00 28.801.213,50 193 | 1,81 52.127.353 86
2004 54.733.131 355 1.665.523,10 27.081.635,70 2,02 | 1,88 50.855.507 88
2005 53.317.611 353 1.653.368,50 28.782.310,50 1,85 | 1,55 44.501.293 93
2006 54.708.315 329 1.664.495,50 29.657.418,60 1,84 | 1,57 46.108.998 96
2007 57.758.575 332 1.691.457,50 30.010.301,70 1,92 | 1,63 45.022.608 102
2008 60.228.871 340 1.698.068,50 30.032.834,00 2,01 | 1,87 56.043.058 102
2009 60.308.127 360 1.705.845,50 30.331.313,10 1,99 | 1,84 55.674.288 108
2010 62.972.458 365 1.700.635,20 30.268.592,30 2,08 | 1,89 57.057.985 115

Fonte: SETTRAN, 2011.
Org. Elab.: SILVA, J. P. G, 2011.
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longo do tempo, e a ser implantado sem sofrer grandes distor¢cdes em relacio ao

seu conteddo inicial.

E importante destacar que o sistema de transporte coletivo acompanha a
dindmica urbana, necessitando assim, de interveng¢des ao longo do tempo, de
modo a garantir a qualidade da mobilidade dos usudrios. No entanto, ocorreram
intervengdes no SIT que resultaram em certa descaracterizacdo do sistema
tronco-alimentador. Algumas linhascom caracteristicas troncais, receberam
denominagdo A (alimentadoras) enquanto outras, alimentadoras, foram

denominadas T (troncais).

Em consequéncia da expansdo dos transportes clandestinos na cidade de
Uberlandia, no inicio dos anos 2000, a SETTRAN criou as linhas radiais “B” (de
cor cinza) com o objetivo de atrair os usudrios que tinham por habito utilizar o
transporte informal. Tais linhas contribuem para o aumento do nimero de veiculos
na drea central e, consequentemente, pioram a qualidade do transito e diminuem

a velocidade das demais linhas do transporte coletivo.

No ano de 2006, a Prefeitura de Uberlandia implantou um Corredor
Estrutural em toda a extensdo da Avenida Jodo Naves de Avila. A construgio
deste corredor representa a continuidade da implantacao das diretrizes contidas
no plano diretor municipal aprovado em 1994, e a evolugdo natural do SIT. O
corredor é baseado na tecnologia BRT — Bus Rapid Transit originalmente
concebida em Curitiba - PR, e tem extensdo de 7,4 km e é composto por 13
estacdes fechadas, com pagamento de passagem antecipado. Destas, trés
estacdes sdo de transferéncia, possibilitando aos usudrios trocar de linha sem a

necessidade de se deslocar até o terminal central.
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Foto 3: Aspecto de Estagdo do “Corredor Estrutural Jodo Naves de Avila”em
Uberlandia.

Fonte: FINOTTI, L., 2007. Disponivel em:http://www.arcoweb.com.br

Org.: SILVA, J. P. G, 2013.

O corredor estrutural trouxe diversos resultados positivos, como a diminui¢ao
do tempo de viagem entre o Terminal Central e Santa Luzia, maior fluidez no
transito, em funcao da segregacdo de faixas destinadas aos veiculos de transporte
coletivo, aumento da oferta de viagens das linhas que passam pelo corredor,
diminui¢@o do tempo destinado ao embarque e desembarque de usudrios, além

do aumento do conforto ao usudrio proporcionado pelas estacdes fechadas.

Por fim, o histérico das a¢des de planejamento do transporte coletivo e de
mobilidade urbana como um todo, evidencia que Uberlandia (como a maioria
das cidades brasileiras) foi, ao longo do tempo, construida e moldada a um sistema
de circulagdo insustentdvel, pautado no transporte individual — o automével.Esse

padrio de ocupagdo urbana verificado em Uberlandia induz a segregagao espacial,
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na medida em que leva a populacdo de baixa renda para dreas cada vez mais
periféricas e desprovidas de servicos basicos, em virtude do menor custo dos
terrenos. Ou seja, as politicas de urbanizacdo e mobilidade ndo estdo articuladas,
apesar de sua interdependéncia, o que tende a gerar graves problemas do ponto
de vista da qualidade de vida, da sustentabilidade ambiental e dos custos de

funcionamento da cidade.

A ABORDAGEM DA MOBILIDADE NO PLANO DIRETOR DE
UBERLANDIA

A gestao do espaco urbano da cidade de Uberlandia, por diversas vezes, ficou
reduzida a um processo controlado pela classe empresarial, enquanto as a¢des
da administragdo publica assumiram os interesses e anseios da iniciativa privada.
Considerava-se fundamental que Uberlandia atraisse investimentos para geracao
de novas fontes de recursos e empregos. Por diversas vezes, essas iniciativas

foram de encontro com as regras urbanisticas.
De acordo com Soares (2010, p. 233):

O poder piiblico, as imobilidrias e incorporadoras imobilidrias
foram as principais responsdveis pela ampliacdo do perimetro
urbano de Uberldndia. Isso ocorreu em funcdo das facilidades
decorrentes da inexisténcia de leis e normas que ordenassem
o crescimento dessa cidade, no inicio do século XX, e devido a
topografia plana e, principalmente, ao arrojo incontido dos

especuladores.

De acordo com Ferreira (2000), apenas no ano de 1989 ocorreu a
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promulgacao de Lei Municipal dispondo sobre 0 uso e ocupagao do solo urbano
em Uberlandia. Legislacdo que vigorou até dezembro de 1999, pois a lei de uso
e ocupacgdo do solo, que acompanhava o Plano Diretor de 1994, s6 foi

regulamentada seis anos apds a sua aprovagdo na Camara.
Para Soares (1995, p. 241):

As leis municipais, essencialmente aquelas elaboradas e
regulamentadas a partir dos anos 70, que tratavam sobre o
uso e ocupacdo do solo urbano (1989), estabeleciam o sistema
vidrio (1988), ou ainda disciplinavam o parcelamento do solo
(1976), dispuseram cada uma sua concepg¢do de forma
fragmentada e isolada, com relacdo aos problemas surgidos
no arranjo territorial da cidade. E, por isso mesmo, foram
sendo regulamentadas e aplicadas, segundo interesses dos

governantes e das elites.

A Constitui¢ao Federal de 1988 exigiu que municipios com populagdo superior
a vinte mil habitantes elaborassem Planos Diretores com o objetivo de orientar
a politica de desenvolvimento e ordenamento da expansao urbana, integrando o

uso do solo, habitagdo, saneamento e mobilidade urbana.

Sendo assim, em 1990 a Prefeitura de Uberlandia contratou uma empresa
de consultoria particular - o Escritério Jaime Lerner Arquitetos Associados -
com o objetivo de desenvolver planos de transito, transportes e planejamento
urbano, além de prestar assessoria na elabora¢ao do Plano Diretor do Municipio.

O primeiro Plano Diretor da cidade foi entao aprovado pela CAmara Municipal
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em 27 de abril de 1994 e trazia propostas para o uso e ocupacao do solo para os

proximos quinze anos.

Dentre as propostas do Plano Diretor de 1994, destacam-se a determinacio
da dire¢do de expansao urbana ao longo de eixos de estruturagao (principalmente
nos setores sul e oeste), a criacdo do Sistema Integrado de Transportes (SIT), a
reformulacdo da area central da cidade, a implantacdo de parques lineares ao

longo do Rio Uberabinha, dentre outras.

Foram atribuidas muitas criticas ao Plano Diretor de 1994, em funcdo da
falta de clareza na defini¢do de instrumentos a serem utilizados pelo poder ptblico
municipal para o controle da expansdo da cidade e a inexisténcia de metas
concretas para o ordenamento urbano, além da falta de participacdo da

comunidade na construcao de suas propostas e na divulgacdo de seu contetido.

Esse plano pouco contribuiu para o inicio da constru¢do de um processo
continuo de planejamento urbano, de cariter mais amplo e democratico na cidade,
embora que, mais uma vez as propostas do plano foram limitadas a alguns setores
(se concentraramem intervencgdes no sistema viario e no transporte coletivo), a
participacdo popular foi maior, envolvendo reunides publicas e consultoria da

Universidade Federal de Uberlandia.

O Plano Diretor de 1994 pouco avancou na formagao de um quadro técnico
de planejamento, pois mais uma vez, o plano foi elaborado por uma empresa de
consultoria privada e que ndo participaria da implantag@o das propostas contidas

no documento final.

Em 2006 a Prefeitura Municipal de Uberlandia editou a lei Complementar N°
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432criando um novo Plano Diretor para a cidade, a partir da revisdo do antigo,
instituido em 1994. Conforme previa a legislacdo, todos os seus instrumentos
legais complementares necessdrios a implantacao das diretrizes do plano foram
revisados e atualizados, dentre eles: Lei de parcelamento e Zoneamento do Uso
e Ocupacao, Lei do Sistema Vidrio, Cédigo de Obras, Codigo de Posturas, Cédigo

Tributério, Lei do Meio Ambiente e Cédigo de Satdde.

O Plano Diretor em vigor no municipio encontra-se organizado em dez eixos
principais sendo eles: Insercao regional;Meio Ambiente; Desenvolvimento rural;
Uso e ocupacdo do solo; Infra estrutura publica; Mobilidade; Desenvolvimento
Econdmico; Politicas sociais publicas; Sistemas de Informacgdes

Georreferenciadas, e Desenvolvimento Institucional.

O Plano Diretor atual tem como horizonte o ano de 2016, e a analise de seu
diagnéstico ediretrizes, permite concluir que este possui avancos importantes
em relacdo aos planos anteriores elaborados para Uberlandia, ao apresentar um
diagnéstico mais moderno e amplo das potencialidades e, fragilidades presentesno
municipio. Um importante avango presente neste documento foi considerar os
problemas urbanos além das questdes vidrias e de discussdes acerca da expansio
do sitio urbano da cidade. Foi o primeiro Plano a discutir a circulagdo de forma
mais ampla abarcando todos os meios de locomogdo possiveis, bem como as

suas possiveis articulagdes.

Os avancos contidos nas diretrizes do plano atual devem-se em grande parte,
aos instrumentos juridicos e de politica urbanaestabelecidos pelo Estatuto das
Cidades, promulgado em 2001, que estabelece normas de ordem publicae interesse

social que regulam o uso da propriedade urbana em prol do bem coletivo, da
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seguranca e do bem estar dos cidadaos, bem como do equilibrio ambiental.

O Plano Diretor atual destina dois artigos a questao da mobilidade urbana
no municipio de Uberlandia. No artigo 25 sao apresentadas as diretrizes da
politica de mobilidade e no artigo 26 estdo expostas as acdes de desenvolvimento

utilizadas para se atingir o cendrio desejado para o municipio.

Desta forma, as diretrizes presentes no art. 25da Lei Complementar N°

432/2006 sao:

I - elaborar o Plano de Mobilidade Urbana e Rural que dé

prioridade aos transportes ndo motorizados e coletivos;

1l - consolidar o sistema Integrado de Transportes — SIT, com

a criacdo da rede integrada de transporte coletivo;
1l - racionalizar a circulagdo de bens e mercadorias;

1V — humanizar os trechos rodovidrios que cortam a malha
urbana, por meio de adequacdo urbanistica, sobretudo nas

travessias de pedestres;

V — elaborar projetos visando a implantacdo de rede ciclovidria
integrada, contemplando o deslocamento casa-trabalho e inter-

modalidade;

VI — elaborar o Plano de Gestdo de Pavimentos Urbanos

voltados principalmente para as linhas de transporte coletivo.

E as a¢des de desenvolvimento da politica de mobilidade urbana presentes

no art. 26 do Plano Diretor estao dispostas da seguinte forma:
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I — fortalecer as ligacoes vidrias entre distritos e a drea urba-
na do Municipio, para adequar os acessos locais voltados

para o turismo e lazer;

1l — promover estudos visando a criagdo entre a Sede e os
Distritos de Cruzeiro dos Peixotos e Martinésia de uma ciclovia

paralela a rodovia;

11l — viabilizar a implantacdo dos terminais do transporte

coletivo nos setores Sul, Sudoeste, Noroeste e Leste;

1V — promover estudos visando a criagcdo de anel pericentral
para circulagdo do transporte coletivo, com o fim de consolidar

a integragdo fisica e temporal no setor Central;

VI — incrementar linhas interbairros contemplando ligacdo de

terminais existentes e futuros;
VII — complementar o Anel Vidrio nos trechos Nordeste e Sul;

VIII — implementar a integracdo intermodal de bens e

mercadorias e estabelecer rotas para o trdfego na drea urbana;

IX — viabilizar parcerias com o Departamento Nacional de
Infra-estrutura em Transportes — DNIT e Departamento
Estadual de Estradas e Rodagem — DER, para elaboracdo de
projetos urbanisticos e paisagisticos nas margens das rodovias

que estdo dentro do perimetro urbano.

V — promover estudos visando a criacdo de anel de ligagdo
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entre terminais de integracdo. (LEI COMPLEMENTAR N° 432/
2006)

A partir da andlise das propostas apresentadas no Plano Diretor e do seu
diagnéstico referentes a mobilidade, pode-se afirmar que algumas propostas
sdo colocadas de maneira sucinta e até mesmo vaga e nao consideram as
especificidades do municipio de Uberlandia. Ainda que a fungdo do plano seja
de orientar as acdes de gestdo e expansdo do espago urbano de forma ampla,
entende-se que existe necessidade de maior objetividade na apresentacio das
diretrizes e propostas, de modo a facilitar o acompanhamento por parte da

sociedade, de sua execugdo.

Percebe-se que as diretrizes do plano consideram a mobilidade urbana como
sendo um aspecto fundamental no processo de constru¢io do cendrio proposto
para o municipio, sem no entanto, a necessdria reflexdo sobre as medidas
necessdrias a melhoria do quadro de segregacio espacial e de intensos problemas

de transitovivenciados pela populacio uberlandense.

Nesse sentido, o inciso I do art. 25da Lei Complementar N° 432/2006
expressaanecessidade de elaboracdo de um plano de mobilidade que incentive
os meios de transporte ndo motorizados e coletivos sem, no entanto, definir de
que forma estas modalidades poderdo ser priorizadas, considerando a
configuracgdo atual do sistema vidrio da cidade (voltada ao uso do automdvel)
bem como a auséncia de infraestrutura de apoio ao uso destes modais (auséncia

de ciclovias, bicicletdrios, arborizagdo precéria).

O segundo inciso do art. 25 da Lei Complementar N° 432/2006: “Consolidar
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o Sistema Integrado de Transporte — SIT, com a criacdo de rede integrada de
transporte coletivo” ndo apresenta nem mesmo 0s meios que serdo utilizados
para a acdo proposta, como a possivel criacdo de novos corredores de transporte
coletivo, a implantagdo de integragdo modal e/ou temporal do SIT, para que este

pudesse, de fato, ser considerado uma rede.

No terceiro incisodo art. 25 da Lei Complementar N° 432/2006, propde-se a
racionalizacdo da circulacdo de bens e mercadorias sem, no entanto, propor a
criagdo ou revisao da legislacao especifica ou mesmo mencionar a necessidade
de conclusdo da obra do anel vidrio ainda em execugdo. O quarto inciso do
art.25: “Humanizar os trechos rodovidrios que cortam a malha urbana, por meio
de adequacdo urbanistica, sobretudo nas travessias de pedestres” trata de
intervengdes que a principio ndo sao de responsabilidade da Prefeitura Municipal,
masdo Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes - DNIT,

responsavel pela manutencio dos trechos rodovidrios em questao.

O quinto inciso do art. 25 da Lei Complementar N°432/2006 que visa incentivar
as modalidades de transporte ndo motorizados apresenta-se de forma bastante
vaga e desconsidera o cendrio atual presente na cidade de Uberlandia: um sistema
vidrio com predominancia de ruas e cal¢adas estreitas, com pouca arborizacao,
e intenso conflito entre pedestres e motoristas, sendo bastante desfavordvel a
implantacdo de redes ciclovidrias que propiciem deslocamentos entre os principais

polos geradores de viagensda cidade, presentes na regido central.
Conforme salientou Resende& Cunha, 2008, p. 3

[...] é preciso adicionar aos novos loteamentos na cidade
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alguma propor¢cdo no sistema vidrio de ciclovias e\ou
ciclofaixas, de forma a incentivar estes deslocamentos e tornd-
los seguros nestes bairros. Além da implementagcdo de rede
ciclovidria integrada, torna-se indispensdvel a instalacdo de
bicicletdrios e paraciclos nos principais pontos da cidade,
melhorando assim a oferta e a seguranga das bicicletas. Com
relacdo a inter-modalidade deve haver a insercdo de
bicicletdrios nos novos terminais e nos existentes, assim como

nas estacoes de transferéncia.

A proposta de criagdo de um plano de gestdo de pavimentos apresentada no
inciso VI do art. 25 da Lei Complementar N° 432/2006 € incoerente com a
diretriz de incentivo a modalidades de transportes ndo motorizados, pois se refere
apenas aos trechos utilizados pelas linhas do transporte coletivo. Neste sentido
a proposta de elaboracdo do plano deveria se estender também as ciclovias,
ciclofaixas e principalmente as calcadas publicas, que sdo a infraestrutura
fundamental para estimular que as pessoas se desloquem a pé, proporcionando

conforto e seguranca.

Nota-se a auséncia de diretriz voltada a educacio para o transito, como a
criacdo de projetos e programas voltados a formacao de um comportamento
mais adequado e seguro no transito. O papel da educagdo voltada para o
comportamento seguro no transito teve sua importancia reiterada no dltimo CTB
- Cédigo de Transito Brasileiro - de 1997, que coloca o transito seguro como um
direito de todo cidaddo, e estabelece que “a educagdo para o Transito € um

direito de todos e constitui dever prioritario para os componentes do Sistema
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Nacional de Transito” (capitulo VI, art. 74).

Concorda-se com a maioria das propostas apresentadas no artigo 26 da Lei
Complementar N° 432/2006, embora haja necessidade de maior clareza para
que as intervengdes sejam de fato realizadas. As propostas de melhoria das
ligacGes vidrias entre a sede do municipio e os distritos sdo validas, entretanto
dever-se-ia avaliar com mais profundidade a viabilidade e a existéncia de demanda

que justifique a construgdo de ciclovias nestas localidades.

A proposta de implantacdo de novos terminais de transporte coletivo é
extremamente importante para a racionaliza¢do e melhoria do Sistema Integrado
de Transporte, visto que desde a sua implantacdo (1997) criaram-se diversos
bairros e novos pdlos geradores de viagens mas nenhum novo terminal foi
construido desde entdo. A proposta de criacdo de um anel pericentral (presente
no inciso I'V do art. 26 da Lei Complementar N° 432/2006),para a circulagdo do
transporte coletivo, é extremamente importante para a racionaliza¢do do SIT
(pois reduziria o tempo das viagens e o ndmero de veiculos de grande porte
transitando no centro) e para a melhoria das condi¢des do transito na 4rea central

de Uberlandia.

As diretrizes referentes a mobilidade urbana expressas no atual plano diretor
de Uberlandia sao coerentes com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, de
iniciativa do Ministério das Cidades, embora se apresentem de forma
excessivamente vaga, se distanciando assim dos interesses e anseios concretos
da populag@o e, tornando mais dificil o acompanhamento das fases de execugdo
e revisao por parte da sociedade, diminuindo a possibilidade das propostas serem

implantadas e o cendrio desejado ser de fato concretizado.
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CONSIDERACOES FINAIS

A partir desta pesquisa pode-se constatar que o poder piblico municipal ainda
ndo incorporou o planejamento como um processo continuo de intervencao sobre
a cidade de Uberlandia, e que pode contribuir para a corre¢ao das distor¢des do
crescimento urbano e seus efeitos negativos sobre a sociedade. Os sucessivos
planos urbanisticos elaborados ao longo do tempo nao contemplavam a dimensao
estratégica da gestdo da mobilidade urbana e nao abordaram os conflitos sociais
de apropriagdo dos espagos publicos, fatores que podem explicar a sua baixa

efetividade na melhoria das condi¢des de mobilidade em Uberlandia.

Percebe-se que se mantém na cidade ao longo do tempo um padrido de
crescimento excessivamente horizontalizado do sitio urbano da cidade de
Uberlandia, para muito além das areas jd consolidadas e providas de
infraestrutura bésica, propiciando a formacao de grandes 4reas vazias em meio
a bairros dotados de acessibilidade facilitada que, no entanto, sdo usadas para a
especulacdo imobilidria, beneficiando apenas aos seus proprietdrios. Tal fato
contribui para o aumento da demanda por deslocamentos motorizadose, as
grandes distancias acarretam o encarecimento das tarifas do transporte puiblico,
levando a um processo de segregacdo espacial das camadas de baixa renda

acompanhado por umaumento dos custos de gestdo da infraestrutura urbana.

Os planos diretores municipais podem ser instrumentos valiosos para a
melhoria das condi¢des de mobilidade/circulagdo nas cidades, entretanto, se faz
necessdrio que essa inovagdo se afaste de modelos abstratos e aproximem-se
dos interesses sociais concretos. O atual plano diretor de Uberlandia avanca ao

abordar a mobilidade de forma mais integrada ao planejamento urbano, ao transito
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e ao transporte coletivo e de cargas. Percebe-se no plano uma tentativa de se
adotar uma visao sist€mica sobre a circulagdo de bens e pessoas, envolvendo a
maioria dos modais e os elementos que produzem as necessidades de
deslocamentos, entretanto, as diretrizes apresentadas encontram-se estruturadas
de forma bastante vaga, distanciando as metas das verdadeiras necessidades e

desejos da populacao.
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