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RESUMO

NASCIMENTO, Cléo Nicolau Adario Lima, M.Sc., Universidade Federal de Vigosa,
marco de 2023. O Plano de Mobilidade Urbana e sua relagdo com a dinamica
territorial: o caso de Juiz de Fora (MG). Orientadora: Maria Isabel de Jesus
Chrysostomo.

Desde a década de 1970, o tema da mobilidade urbana vem demonstrando crescente
destaque nas discussodes sobre a cidade, especialmente em relacido a acessibilidade
das classes oprimidas e marginalizadas do espago urbano. Observa-se, ainda, uma
expansado urbana dispersa e segregacionista, bem como a condigdo critica dos
deslocamentos de pessoas e cargas pelo territério nacional, onde os indices de
congestionamentos e acidentes de transito se mantém significativos. O Plano
Municipal de Mobilidade Urbana, instrumento responsavel por definir os ditames da
politica de mobilidade nas cidades, surge entdo como uma importante ferramenta de
planejamento no territério municipal. Neste contexto, a pesquisa, de carater descritivo-
exploratorio, esta centrada no estudo dessa politica e, mais especificamente, na
relacédo entre a dinamica territorial de Juiz de Fora (MG), a partir da década de 2000,
e o vinculo que determinados atores sociais possuem com o PlanMob-JF. Como
ferramenta metodoldgica, utilizou-se o estudo dos Indicadores de Qualidade dos
PlanMobs, buscando identificar os limites técnicos, legais, territoriais e sociais do
PlanMob-JF. Observou-se uma presenca majoritaria de propostas direcionadas para
a estruturagdo viaria e para regides ja consolidadas no municipio. Este cenario
corrobora tanto com a supremacia dos automoéveis sob os demais modos de
transporte, como também demonstra uma preocupagao maior em cumprir com
exigéncias formais sem, de fato, atender as demandas urbanas. Além disso, ficou
evidente a acentuada influéncia de atores sociais hegemonicos nos processos
decisorios, onde o capital econdmico acaba por sobrepor a legislacédo e nao atende
aos interesses da maior parte da populacéao, incluindo aqueles relacionados a questao
da mobilidade. Diante disso, este grupo preterido acaba obrigado a viver uma
realidade de exclusao do restante da sociedade ou a buscar, de forma independente,

por medidas alternativas para alcangar uma qualidade de vida mais justa e equitativa.

Palavras-chave: Plano de Mobilidade Urbana. Atores sociais hegemdnicos. Juiz de

Fora.



ABSTRACT

NASCIMENTO, Cléo Nicolau Adario Lima, M.Sc., Universidade Federal de Vigosa,
March, 2023. Urban Mobility Plan and its relationship with territorial dynamics:
the case of Juiz de Fora (MG). Adviser: Maria Isabel de Jesus Chrysostomo.

Since the 1970s, the theme of urban mobility has been showing increasing prominence
in discussions about the city, especially in relation to the accessibility of the oppressed
and marginalizes classes of the urban space. It is also observed a dispersed and
segregationist urban expansion, as well as the critical condition of the displacement of
people and loads across the national territory, where the rates of congestion and traffic
accidents remain maintained. The Municipal Urban Mobility Plan, the instrument
responsible for defining the dictates of mobility policy in cities, emerges them as an
important planning tool in the municipal territory. In this context, the research, of a
descriptive-exploratory nature, is centered on the study of this policy and, more
specifically, on the relationship between the territorial dynamics of Juiz de Fora (MG),
from the 2000s, and the bond that certain actors services have with PlanMob-JF. As a
methodological tool, the study of PlanMobs Quality Indicators was used, seeking to
identify the technical, legal, territorial and social limits of PlanMob-JF. There was a
majority presence of proposals aimed at road structuring and at already consolidated
regions in the municipality. This scenario corroborates both to the supremacy of
automobiles over other modes of transport, and also demonstrates a greater concern
in complying with formal requirements without, in fact, meeting urban demands. In
addition, the strong influence of hegemonic social actors in decision-making processes
was evident, where economic capital ends up overlapping legislation and does not
meet the interests of the majority of the population, including those related to the issue
of mobility. That said, this neglected group ends up forced to live a reality of exclusion
from the rest of society or to seek, independently, for alternative measures to achieve

a more just and equitable quality of live.

Keywords: Urban Mobility Plan. Hegemonic social actors. Juiz de Fora.



LISTA DE ILUSTRAGOES

Figura 1 — Diferenga entre Igualdade e Equidade ..............uceiiiiiiiiiiiiiiiiiiee e 21

Figura 2 — Resultado da pesquisa sobre a utilizagcdo do termo “mobilidade urbana” na
[T =Y (U = Y= Tor=To =1 o ot= PP 30

Figura 3 — Urbanismo tatico aplicado a Rua Jo&o Alfredo, em Porto Alegre — RS, em 2019
Figuras 4 e 5 — Situagdo nos pontos de espera e dentro dos transportes publicos coletivos
durante a pandemia em S&o Paulo € Rio de Janeiro ............cccoeuuiieiiiiiiiiii i 42

Figura 6 — Evolugéo dos projetos de lei sobre transporte e mobilidade urbana p6s-CF/1988
QST R 12 P 47

Figura 7 — Visao do triangulo central de Juiz de Fora, com destaque para as ruas, avenidas
LR =1 1= - TP 72

Figura 8 — Diagrama com os principais vetores de crescimento da malha urbana de Juiz de

1o - TSRS 74
Figuras 9 e 10 — “Via Sao Pedro”, trecho da BR-440 no bairro Sdo Pedro, em Juiz de Fora
.................................................................................................................................. 77
Figura 11 — Passagem de nivel sob a linha férrea na regiéo central de Juiz de Fora (Ao
fundo, destaca-se o reldgio da Estacdo Central)............coeevuiieiiiiiiiiiiieiieeeee e, 79
Figura 12 — Quatro cendrios para Minas Gerais...........cccoeeoeiiiiiiiiiiiiiiieeees 92
Graficos 1 e 2 — Resultado da frota de veiculos, respectivamente, de automoveis e de
Onibus em Juiz de Fora ao longo dos anos de 2006 a 2021 ..........c.coeeevueeeiieeeiieeeeeeeeenne. 65
Grafico 3 — Resultado dos indicadores de qualidade dos PlanMobs: “Bicicleta”.............. 105

Grafico 4 — Resultado dos indicadores de qualidade dos PlanMobs: “Mobilidade a pé ....107

Grafico 5 — Resultado dos indicadores de qualidade dos PlanMobs: “Transporte publico
oo =Y 1o PRSPPI 108

Grafico 6 — Resultado dos indicadores de qualidade dos PlanMobs: “Transporte de
Lo7= ] o 1= 1 PSPPI 109

Grafico 7 — Resultado dos indicadores de qualidade dos PlanMobs: “Uso e ocupagéo do
Y] o PSPPI 110

Quadro 1 — Mobilidades geografiCas............uuvvvveeiiiiieiiiiieiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 26



LISTA DE MAPAS

Mapa 1 — Planta elaborada por Gustavo Dodt para a cidade do Paraibuna, em 1860, com
manipulacao digital feita pela autora..........c....oveiiiii 54

Mapa 2 — Percurso da Estrada Unido e Industria em relagdo a Vila de Santo Anténio do
Paraibuna (Juiz de Fora), com manipulagao digital feita pela autora............c...ccoeeevveennnnnn. 55

Mapas 3, 4 e 5 — Respectivamente, com a divisdo atual das regides de Juiz de Fora e das
regides Oeste e Centro. Destaque, feito pela autora, para os bairros Borboleta e Sdo Pedro,
no mapa 4; e para os bairros Fabrica e Morro da Gloria, nomapa 5........ccccceeeeviiieiennannn. 56

Mapa 6 — Parte da “Planta da cidade de Juiz de Fora e arrabaldes na provincia do Estado
de Minas Gerais” (1884), com destaques, feitos pela autora, das ruas Direita € do Imperador

e da Estrada de Ferro Dom Pedro Il .........ooouuiiiiiiiii e 58
Mapa 7 — Posigao de Juiz de Fora no tridangulo BH, RJ e SP, com destaque feito pela

=101 (o] - IR 63
Mapa 8 — Areas de abrangéncia de cada consorcio na cidade de Juiz de Fora — MG ....... 68
Mapa 9 — Tracado proposto para a BR-440............cccouuiiiiiiiiiiii e 75

Mapa 10 — Porcentagem por Estado das cidades médias com o PlanMob em conformidade
ote] g TF= TN o 1Y O PRI 84

Mapa 11 — Cidades médias do estado de Minas Gerais com sua categorizagdo conforme a
existéncia o Plano de Mobilidade Urbana...............ueiiiiiiiiiiiiiiiiie e 85

Mapa 12 — Conjunto de intervengdes propostas pelo PlanMob-JF distribuidas por Regido
dE Plan@JameNnto.........coeuuiiii i e eaans 100

Mapa 13 — Propostas de intervengao do PlanMob-JF alocadas na Regido de Planejamento
L0701 (o PRSPPI 102



SUMARIO

INTRODUGAO ...ttt ettt e et ee st e et e ete e e eaeareeeaeereeeeeaeenens 11
1. O PROCESSO DE IMPLEMENTACAO DA POLITICA DE MOBILIDADE URBANA
NO BRASIL ...ttt e e e e e e e e e e e e e e ans 19
1.1. Consideragdes analiticas sobre a mobilidade urbana...........ccccccccooeiiiiiieennn. 19
1.2. Nascimento do debate NO Brasil ............ccoooiiiiiiiiiii e 29
1.3. Institucionalizacédo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana ..................... 38

2. DESAFIOS E EXPERIENCIAS DE MOBILIDADE URBANA NA CIDADE DE JUIZ
DE FOR A et e e —————— 51
2.1. Juiz de Fora € SEUS traJetos ..........uuuuuuuiiiiiiiiiiiiiii e 51
2.2. Din@mica urbana atual e seus desdobramentos ............ccccevvvviiiiiiiiieeeeeeeenes 62

3. NOVAS FORMAS DE PENSAR A MOBILIDADE? .......cooveiieeeeeeeeeeeeeee e 83
3.1. OS MELOAOS O PrOCESSO ...evvvuiiiiieeiieeeiiiie et e e e e ettt e s e e e e e e e e eeaaaa e e e e e eeeeeennnes 85
3.2. O Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora..............ccoovvvviiiciiiieeeecee 87
3.2.1. Objetivos, principios e diretrizes de elaboragdo ...............ccceeevvvvvvnnnnnn.. 89

3.2.2. Mapeamento de tendéncias e incertezas criticas para o mundo, o Brasil
e Minas Gerais (2015-2035) e implicagcbées para a mobilidade urbana em Juiz

B FOra .. 91

3.2.3. A estratégia de mobilidade para Juizde Fora...........ccccooovieeiiiiiiiiinnnnnnn. 94

3.2.4. A gestdo do PlanMob-JF ... 97

3.2.5. Conjunto de intervengdes na mobilidade urbana.................cccoevvnnnnnnn.. 98

3.2.6. Aplicagéo dos Indicadores de Qualidade dos PlanMobs .................... 104

3.3. Limites e possibilidades do PlanMob-JF ..., 111

4. CONSIDERAGCOES FINAIS ......coiiveieeceee ettt 121
REFERENCIAS ...ttt ettt e et e et n e eaees 127
ANEXO 1 — Informacdes sociodemograficas e situacdo dos PlanMobs das cidades
meédias brasileiras (2015-2021) ......cooorriiiei e 135
ANEXO 2 — Eixos de atuacdo modal do PlanMob-JF................coormiiiiiiiiieeeen, 145
ANEXO 3 - Programas de investimentos de curto, médio e longo prazos.............. 148

ANEXO 4 - Avaliacado do PlaMob-JF sob a metodologia da campanha “Bicicleta nos
e = T o 1= URRPPPPRRR 150



11

INTRODUGCAO

Primeiramente, ndo podemos deixar de mencionar como foi a caminhada ao
longo do periodo de pesquisa. Marcado por um inicio de incertezas, em decorréncia
da pandemia do COVID-19, que acometeu o planeta nos ultimos trés anos e ainda
nao foi totalmente superada, a proposta inicial teve de ser adaptada para um estudo
de carater mais teorico, ao contrario da abordagem empirica idealizada por nos
anteriormente.

Desde o inicio, 0 que mais “saltava aos olhos” era a busca por entender o
porqué de a mobilidade nos municipios brasileiros continuar tao precaria se existiam
politicas voltadas para o direcionamento de um caminho mais promissor. Diante disso,
surgiu a ideia inicial de uma investigagcdo mais aprofundada e pratica para conhecer a
percepgao dos sujeitos sobre o espago urbano de acordo com seu modo de
deslocamento diario. Tivemos como referéncia os estudos etnograficos empregados
pela pesquisadora chilena, Paola Jiron, no campo da mobilidade’.

Posteriormente, o objetivo era combinar os resultados encontrados com a
politica de mobilidade urbana local, buscando entender como as propostas destinadas
a este setor eram pensadas em comparagdo com as reais necessidades dos
habitantes. Contudo, ndo somente por consequéncia da pandemia ja mencionada,
como também em virtude da abrangéncia em grande escala que essa primeira ideia
demandava, houve a necessidade de uma mudanca significativa do plano inicial.

Ao buscar manter um vinculo com o desejo central da pesquisa, mas
redirecionando-a para algo menos pratico e que nao necessitasse de um contato
direto com os usuarios, readequamos o objetivo do projeto para uma investigagéo nas
bases do problema. Houve, assim, a busca pelo entendimento de como era a dinamica
territorial de determinada formagao urbana, mantendo sempre o foco na questao da
mobilidade para, posteriormente, haver uma comparagdo com as propostas das
politicas publicas voltadas a esse tema.

Ressaltamos que o conceito de “dindmica territorial”, fortemente presente ao

logo do trabalho, diz respeito as diferentes formas em que os atores e as organizagoes

" Tivemos como referéncia JIRON, P. Mobility on the Move: Examining Urban Daily Mobility
Practices in Santiago de Chile. Tese de PhD — London School of Economics and Political Science,
Reino Unido, 2008. Trabalho que buscou estudar, através da etnografia urbana, os deslocamentos
diarios de moradores de Santiago, no Chile, como uma pratica social e forma de entendimento das
influéncias que tais processos possuem nas vivéncias urbanas das cidades contemporaneas.
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locais ou regionais se estruturam para atuarem no processo de desenvolvimento de
um determinado ambito espacial (PEREIRA; FURTADO, 2011). Além disso, é
importante salientar a relacdo desse tema com a questdo da mobilidade urbana,
objeto central da pesquisa, onde o processo de transformacéo tanto dos meios de
transporte como de toda a infraestrutura viaria contribuem para essa configuragao
territorial, alterando os usos da terra, definindo novos valores e novas formas de
apropriacéo local, por exemplo.

Dessa maneira, buscamos entender, em um primeiro momento, como ocorrem
as relacbes sociais no espaco urbano para depois descobrir qual o consequente
resultado quanto aos processos de planejamento local. A partir disso, seria possivel,
em um projeto futuro, poder seguir com algo de carater mais dindmico, como era a
pesquisa inicialmente proposta, investigando, na pratica, relatos e experiéncias para
exemplificar a realidade de um determinado ambiente e comprovar possiveis teorias.

Passado esse periodo de adaptagido, e mesmo de entendimento efetivo do que
desejavamos alcangar com o trabalho, seguimos para um novo impasse: a escolha
pelo estudo de caso. Partimos de uma primeira intencido, conforme foi apresentado
durante a defesa do projeto de pesquisa, em se trabalhar com dois municipios distintos
(Dourados, no Mato Grosso do Sul, e Juiz de Fora, em Minas Gerais). Ambos
possuiam similaridades quanto a sua influéncia regional, mas também apresentavam
caracteristicas organizacionais e territoriais bem diferentes e que, exatamente por
isso, seriam interessantes de serem investigadas.

Contudo, em decorréncia do prazo definido pelo programa e de uma avaliagao
mais minuciosa dos objetivos que desejavamos atingir com a pesquisa, optamos por
seguir com o estudo de somente um dos centros, a cidade de Juiz de Fora. Como
justificativa pela escolha deste municipio temos o histérico de ligacdo da pesquisadora
com a cidade, na qual desenvolveu estudos ligados a tematica da mobilidade durante
a graduacao. Todavia, ao final desse periodo, ainda se mostrava necessario uma
imersdo nas problematicas urbanas relacionadas a mobilidade cotidiana e,
consequentemente, a dindmica de produgao espacial e a forma como a cidade se
organiza e € apropriada por seus habitantes.

Partimos, entao, do pressuposto de que as cidades sao tratadas por diversos
estudiosos como um espaco vivo — um “urbsistema”, ou seja, um conjunto de
“sistemas adaptativos complexos cuja dinamica depende de interacbes em forma de
redes para funcionar’” (BUCKERIDGE; PHILIPPI JR, 2020, p.143). Essa consideracao,
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gue envolve tanto as atividades urbanas como as praticas sociais, € composta por
diferentes atores, os quais desempenham papéis diversos na estruturagao urbana,
variando conforme aqueles que possuem maior poder dentro de um contexto
temporal-espacial e refletindo as particularidades do local em que atuam?.

Tendo em vista as dindmicas que estdo presentes no espaco urbano, a
pesquisa, de carater descritivo-exploratério, almejou estudar o processo e o0s
desdobramentos provenientes de uma maior ou menor participacdo de determinados
agentes durante as fases decisorias de planejamento e gestdo do espago urbano e,
especificamente, da questdo que envolve a mobilidade urbana.

Durante a etapa empirica, discutimos como a situagao anterior se sucede na
realidade da cidade brasileira de Juiz de Fora, em Minas Gerais. Considerando a
atuacgao regional significativa deste centro para a rede urbana3, destacamos que tanto
o processo de formacao quanto a dindmica territorial serao caracteristicas importantes
para a analise que foi proposta no presente trabalho.

Voltando a investigacdo para uma abordagem mais macro, podemos
observar, ja na primeira metade do século XX, o dominio das formacgdes urbanas
sobre o campo, impulsionado pela crescente industrializacdo nacional vinculada a
expansao capitalista. Nesse contexto, seja por consequéncia da forte influéncia da
industria automobilistica desde a década de 1960 ou pelas politicas de incentivo a
posse e ao uso dos veiculos particulares?, criou-se a imagem do carro como um bem
de consumo essencial. Assim, observamos o que Santos (2007) ja havia destacado
como sendo uma maior priorizagao do agente consumidor do que do proprio cidadao.

Consequentemente, vemos também a contribuicdo para um uso injusto e

antidemocratico do espaco urbano (RUBIM; LEITAO, 2013). Neste caso, sdo

2 Referimo-nos, aqui, aos atores sociais que Corréa (1989) pontua como sendo os transformadores do
espaco urbano, os quais foram elencados pelo autor em cinco principais grupos, sendo eles: o Estado,
os proprietarios dos meios de produgéo (industriais), os proprietarios fundiarios, os promotores
imobiliarios e os grupos sociais excluidos.

3 Definida por Corréa (1989, p. 8) como sendo um “conjunto funcionalmente articulado de centros
urbanos e suas hinterlandias, envolvendo uma complexa diferenciagcéo entre cidades”. O autor pontua,
ainda, a importancia que diferentes atores sociais possuem como promotores de caracteristicas
distintas para cada centro.

4 Como, por exemplo, a politica de atragdo de investimentos para a industria automobilistica durante a
década de 1990, que corroborou para um aumento trés vezes maior da capacidade de produgao de
automoéveis e motocicletas, estimulando, assim, politicas voltadas a venda e ao uso desses modos de
transporte, como a redugéo de tributos sobre determinados veiculos e medidas de expansao de crédito
(CARVALHO, 2016a).
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evidentes problemas como congestionamentos, poluigdo ambiental, acidentes viarios,
reducdo da qualidade de vida® nos espacos publicos e a perda de competitividade
desses locais.

Born (2014) relata, por exemplo, situagdes onde o automédvel ocupa 90% do
espaco viario para transportar somente 20% da populagdo. Temos ainda a realidade
de 55 milhdes de brasileiros que, pela falta de acesso financeiro ao servico de
transporte publico, tém uma reducéo da sua mobilidade e, consequentemente, do seu
alcance aos demais servigos e espacos urbanos. Observamos, assim, o aumento de
externalidades negativas para as cidades dos pontos de vista social, ambiental e
econdmico.

Somados a este cenario, temos um outro problema de natureza econbémica, o
qual, em fungdo de uma insuficiente e ma distribuicdo das infraestruturas e dos
equipamentos publicos, manifesta-se através do constante processo de espraiamento
urbano®. Neste caso, os servigos e as moradias encontram-se dispersos pelo territorio,
sem uma densidade populacional elevada e longe das areas centrais, as quais, muitas
vezes, estdo saturadas, onerosas ou sem vitalidade.

Com isso, surgem diversos problemas de ordem social, como espagos vazios
ao longo do municipio, além dos fendmenos de suburbanizagdo e segregacéao
socioespacial, com “periferias pobres parcialmente integradas a dindmica urbana”
(MONTE-MOR, 2006, p. 68). Assim, os habitantes desses locais acabam ficando
vulneraveis a adversidades como violéncia, insalubridade, propensao a doengas e a
exclusao social.

Além disso, a maioria dos sujeitos que vivem nas periferias, veem-se
condicionados a um sistema de transporte publico coletivo ineficaz e dispendioso.
Diante de uma situacéo onde, em 2016, 44,3% da populagao brasileira dependia deste

servico em seu cotidiano, o mesmo poderia se tornar um instrumento eficiente na

5 No que tange a qualidade de vida, baseamo-nos no significado e nas variaveis apresentadas por
Souza (2010, p. 62), o qual afirma que essa condicionante “corresponde a crescente satisfagdo das
necessidades — tanto basicas quanto ndo-basicas, tanto materiais quanto imateriais — de uma parcela
cada vez maior da populacdo”.

5 Termo originario do conceito em inglés “urban sprawl’, que teve como modelo as cidades norte
americanas, com seus suburbios iniciados na década de 1950 com os projetos de Robert Moses
(NADALIN; IGLIORI, 2015), mas que difere quando aplicado a realidade brasileira, onde tais
“espraiamentos” estdo associados ao processo de dispersao territorial € ndo somente a formacgéo de
suburbios.
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promogdo de justica social’, na medida em que é um direito assegurado pela
Constituicdo de 1988, caso fosse planejado e gerido de forma condizente com as
demandas de seus usuarios (BARBOSA, 2016).

Agravando este cenario, as politicas de incentivo a produgéo, aquisicéo e
utilizacdo dos veiculos motorizados individuais prevalecem sobre os investimentos
que solucdes para uma mobilidade urbana sustentavel e com externalidades mais
positivas recebem. Ao invés de haver o estimulo a melhoria, valorizacdo e uso dos
modos de transporte publico coletivo e das formas ativas de deslocamento,
observamos a preferéncia (quando possivel) pela posse de automoveis particulares
com um elevado custo de aquisicdo e consequente manutencao, além dos demais
fatores negativos que o acompanham e que ja foram mencionados anteriormente
(CARVALHO, 2016a).

Diante dessa situagdo, o planejamento urbano se mostra como uma
importante ferramenta para tentar resolver os constrangimentos causados pela
expansao das cidades, apesar de encontrar certa resisténcia por parte do capital
hegeménico. Busca, neste caso, o equilibrio entre os aspectos ambientais,
econdmicos e sociais que compdem o sistema urbano (SILVA, F., 2013).

Contudo, a questdo da mobilidade, apesar de ter tido um aumento das
discussdes a nivel internacional ja na década de 1970, s6 foi efetivamente incluida
nos dispositivos legais brasileiros com a promulgacédo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012). Este instrumento trata especificamente dos
ditames para esse tema nos municipios brasileiros. Estabelece normas, diretrizes e
principios para diferentes modalidades que compdéem o sistema de mobilidade,
incluindo os modos ativos e a saude ambiental urbana, que devem integrar, em um
produto final, os Planos de Mobilidade Urbana Municipais®.

Tais planos, conhecidos como PlanMob, demandam um rigoroso processo de
avaliagdo para evitar a elaboragdo de abordagens setoriais de transporte, muitas

vezes, com uma visao pontual, fragmentada e até mesmo “alheia a realidade advinda

" Correlacionamos, aqui, ao que Souza (2010, p. 62-67) discorre sobre o “aumento da justiga social”,
alegando que o mesmo esta estreitamente correlacionado a “melhoria da qualidade de vida” (levando
ao desenvolvimento urbano) e, por conseguinte, a uma igualdade efetiva de oportunidades.

8 Os quais devem ser elaborados por municipios com uma populagéo superior & 20 mil habitantes,
assim como para aqueles integrantes de regides metropolitanas e de areas de interesse turistico
(BRASIL, 2012).



16

das dindmicas do capital no espacgo urbano” (CRUZ; FONSECA, 2018, p. 553). Deve-
se evitar, também, propostas pré-formatadas, que, apesar de serem executaveis,
podem nao atender as especificidades do local e serem capazes de melhorar
efetivamente a situagdo da mobilidade e a qualidade de vida dos habitantes (RUBIM,;
LEITAO, 2013).

Com isso, mostra-se indispensavel a elaboragao de estudos para embasar as
propostas especificas que compdem tais planos, incluindo-se, aqui, técnicas mais
dindmicas para se conseguir apreender quais sao as reais percepg¢oes e demandas
dos individuos que transitam e utilizam os espacos. Referimo-nos ao uso de
abordagens mais diversificadas de coleta de dados, onde ao invés de serem
observadas as praticas de mobilidade das pessoas, estudar-se-ia tais praticas em
conjunto com seus usuarios, desenvolvendo um processo colaborativo de trabalho
(PUJADAS, 2018).

Como Villaga (2001) ja havia pontuado, séo as relagdes sociais que definem
as necessidades e condi¢gdes de deslocamento nas cidades. Assim, € fundamental
que se crie um espago propicio para estimular essa troca entre os sujeitos e deles
com o meio em que vivem, inclusive no ambiente das politicas publicas, de maneira
que a qualidade de vida de toda a populacao seja priorizada nesse processo.

Contudo, os chamados atores sociais hegemonicos®, dominando a opini&do
dos atores menos influentes e condicionando, de certa maneira, os planos municipais,
acabam por definir os interesses econémicos e, consequentemente, a estruturagao
da malha urbana (SILVA, F., 2013). Somado a este cenario, observamos a falta da
presenca marcante do Estado no que tange o planejamento de servicos como
habitagdo, saneamento e mobilidade urbana (REIS; VENANCIO, 2016). Como
resultado, existe, também, a possibilidade de o capital econdmico acabar se
sobrepondo aos ditames legislativos.

Assim, diante de um contexto em que o arranjo territorial esta concentrado
nas maos de determinados agentes produtores do espago, almejamos compreender
como as politicas publicas ligadas ao tema da mobilidade sdo elaboradas. Surge,
entdo, a questdo-chave que norteou o objetivo central dessa pesquisa: De que

maneira as dinamicas territoriais e os atores sociais que configuram a realidade da

% S30 os agentes sociais mais influentes na configuragdo das cidades, geralmente compreendendo
aqueles atores vinculados ao Estado e aos setores de servigos, comércio, industria e agropecuaria.



17

cidade de Juiz de Fora contribuiram para a formulacédo do Plano de Mobilidade Urbana
desse local?

Consequentemente, tivemos como objetivo geral a analise do Plano de
Mobilidade Urbana de Juiz de Fora (MG), elaborado em 2016, e sua relagdo com a
dinamica territorial, a partir da década de 2000. Nosso intuito foi compreender o
vinculo entre a politica de mobilidade urbana e os interesses dos atores sociais
hegemodnicos ai localizados.

A partir desse propdsito, surgiram também outras questdes que auxiliaram a
construgdo das etapas do estudo e a desvendar o objetivo geral da pesquisa. A
primeira delas, que embasou a estruturagao do capitulo 1, objetivou descobrir qual a
origem da discusséo sobre a mobilidade urbana no Brasil e da politica especifica para
tratar sobre os ditames deste tema. Buscamos, entdo, o entendimento dos
significados conceituais do que vem a ser a mobilidade urbana e seus assuntos
correlatos, para depois investigar como e por quem a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana foi pensada e quais os contextos e as dinamicas que levaram a sua
elaboracao.

Posteriormente, no capitulo 2, o aprofundamento da investigagdo foi
direcionado para a cidade de Juiz de Fora, onde tivemos como questao analisar a
dindmica territorial e regional a partir da questdo da mobilidade urbana. Assim,
procuramos conhecer a formagao e histéria desse centro e a relagdo que esse
processo teve com o sistema de mobilidade urbana local. Observamos, também, os
distintos cenarios e atores proeminentes na cidade e como, muitas vezes, existe o
favorecimento de determinados grupos e por¢des do territério em detrimento de
outros. A partir disso, foi possivel identificar o grau de conexao e articulagdo interna e
externa da mobilidade urbana desse municipio e os principais atores sociais ativos
nessa situacgao.

Por fim, buscamos compreender, no capitulo 3, se a politica publica atual
voltada a mobilidade e acessibilidade urbana de Juiz de Fora é realmente efetiva e
quais foram os limites técnicos, legais, sociais e territoriais dessa proposta. Tomamos
como base metodoldgica o estudo dos Indicadores de Qualidade dos PlanMobs da
campanha “Bicicleta nos Planos”, havendo a adaptagcao desse método para identificar
quais foram as deficiéncias do PlanMob de Juiz de Fora para atender aos problemas
urbanos apontados no capitulo anterior.
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Este estudo de caso teve como finalidade, entdo, detectar as consequéncias
que os diferentes perfis da cidade geram para a mobilidade urbana e quais deveriam
ser as prioridades dos planos para este local. Destacamos, aqui, que foram levadas
em consideracgdo as distintas “cidades” que se formam em uma unica cidade e como
cada parte do territério possui realidades e demandas especificas importantes para

as etapas de planejamento de qualquer setor, inclusive o da mobilidade urbana.
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1. 0 PROCESSO DE IMPLEMENTAGAO DA POLITICA DE MOBILIDADE URBANA
NO BRASIL

Tratando-se, inicialmente, do conceito-chave da pesquisa — a mobilidade
urbana, o presente capitulo buscou compreender a definicdo deste tema e de
assuntos correlatos. Além disso, objetivamos estudar o momento em que se iniciaram
as discussdes, bem como a disseminagao da mobilidade até o cenario brasileiro, e
que culminou, em 2012, na elaboracdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU).

Complementar ao objetivo anterior, procuramos entender a relagdo entre as
questdes que envolvem a mobilidade urbana e determinados assuntos ligados, por
exemplo, ao arranjo e as mudangas da sociedade. Assim como evidenciar a vertente
politica que este tema carrega, indo muito além do simples ato de se mover e
permitindo uma interpretagéo critica sobre os fatores que levam um sujeito a transitar
(ou ndo) com seguranga, conforto e rapidez por onde desejar. Diante dessa
investigacao, foi possivel observar, também, como houve um extenso periodo de
politicas publicas ligadas ao planejamento urbano, mas que somente em 2012 foi

efetivada uma que tratasse especificamente da mobilidade urbana —a PNMU.

1.1. Consideragoes analiticas sobre a mobilidade urbana

Como ponto de partida, é importante esclarecer a diversidade de abordagens
que o tema da mobilidade urbana recebe ao longo dos anos. Este conceito vai desde
definigbes mais literais sobre a representagcdo que a ideia de mobilidade urbana
carrega, até enfoques mais sociais e politicos, ligados a compreensao dos fenbmenos
urbanos ao longo dos anos e também as condicionantes que favorecem ou nao
determinado movimento pelo territério.

Assim, diante da polissemia desse termo, Balbim (2016) buscou distingui-lo
de conceitos e ideias comumente relacionados a ele, como os de circulagao,
deslocamento, transito e acessibilidade. Os trés primeiros apresentam sutis diferengas
em sua conceituacédo, representando, em suma, a agdo de se locomover pelos
espacos, envolvendo ou ndo outros modos além do caminhar.

Segundo o Codigo de Transito Brasileiro, por exemplo, a terminologia
“transito” representa “a utilizacao das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados
ou em grupos, conduzidos ou nao, para fins de circulagao, parada, estacionamento e

operacao de carga e descarga” (BRASIL, 1997, art.1°, §1°). Ja o conceito de
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acessibilidade, de ligacdo mais préxima ao da mobilidade, é descrito na literatura
como sendo “a facilidade, em distancia, tempo e custo, em alcancar fisicamente os
destinos desejados” (ARAUJO et al., 2011, p. 574).

Além disso, apontada como uma pratica socioespacial de uma das dimensdes
da mobilidade, a acessibilidade urbana é vista por Cardoso e Matos (2007, p. 95)
“como um importante indicador de exclusdo social”. E descrita, ainda, como sendo um
componente fundamental para a dindmica das cidades, constituindo em um dos
elementos responsaveis pela qualidade de vida urbana.

Contudo, a definicdo desse termo encontra também algumas divergéncias em
sua conceituagéo, podendo seguir diferentes abordagens de acordo com o contexto
em que é aplicada. E possivel que a acessibilidade represente, como mencionado
anteriormente, a facilidade de acesso com relacdo as questdes: 1. infraestrutural,
quando envolve a localizagdo e proximidade de determinado sujeito ou espago; 2.
econdmica, quando sao discutidos assuntos como o de politica tarifaria; e 3. quanto
ao critério fisico, marcado pelas condigdes proprias de cada individuo (CACCIA,
2015).

Ao levar em consideracao o ultimo critério indicado, a entdo aprovada Lei de
Acessibilidade (BRASIL, 2004) promoveu que esse fundamento deve ser assegurado,
principalmente, para pessoas portadoras de alguma deficiéncia ou mobilidade
reduzida, ficando, assim, conhecido por acessibilidade universal. Com isso, este
conceito passa a ser predominantemente associado a essa particularidade que a Lei
de Acessibilidade trouxe, assim como a um principio bastante usual, o de “igualdade”.

Apesar de ainda ser recorrentemente empregado, o termo “igualdade” tem
sido substituido pelo de “equidade urbana”. Como podemos observar na Figura 1, este
segundo conceito esta relacionado ao fato de que ndao somente todas as pessoas
necessitam de atencao (principio de igualdade), mas também possuem demandas

distintas, sem precisarem, necessariamente, dos mesmos auxilios (DELAQUA, 2021).



21

Figura 1 — Diferencga entre Igualdade (Equality, em inglés) e Equidade (Equity, em inglés).

Equality

Fonte: Robert Wood Johnson Foundation™.

Visto isso, retomando a discussao inicial de Balbim (2016), o autor aponta que
a nogao de mobilidade, sem anular os demais termos e apresentando uma origem
mais recente e abordagem mais holistica, traz a tona mudangas na realidade que
irromperam nos ultimos séculos. Devido ao aprofundamento da divisédo social e
territorial do trabalho, este conceito vai muito além do simples ato de se mover de um
local a outro, sendo visto, assim “como um processo socioespacial, uma complexidade
que se particulariza nos lugares em fungcdo de suas caracteristicas sociais e
espaciais.” (BALBIM, KRAUSE, LINKE, 2016, p.13).

E possivel dizer, entdo, que a mobilidade urbana possui um papel
fundamental na dindmica de producgao espacial, bem como na forma como a cidade
se organiza e € apropriada por seus habitantes. Este tema aborda também as causas
e consequéncias da acao de se deslocar, seja ela fisica, virtual ou simbdlica. Neste
sentido, é possivel afirmar que a diferenga cada vez mais nitida dos extratos da
sociedade e da complexidade dos sistemas urbanos reflete no tempo de permanéncia
e consequentemente na mobilidade das pessoas.

Ressaltamos, neste ponto, que o lugar de permanéncia, seja em casa, no

trabalho ou em um local publico; ndo é a forma exclusiva de estabelecer relagoes,

10 Disponivel em: https://www.rwjf.org/en/library/infographics/visualizing-health-equity.html. Acesso em:
22 mar. 2022.



22

conferindo @ mobilidade um importante papel neste processo (BALBIM, 2016). Na
sociedade contemporanea, por exemplo, independentemente de haver um
deslocamento fisico, é possivel alcancar de forma simultanea e instantanea diferentes
lugares em qualquer parte do mundo e até mesmo em novas dimensdes, como € 0
caso dos espacos de simulacdo de realidade aumentada que estdo em constante
evolucéo.

A diversidade de “lugares” que se pode alcangar hoje em dia, vinculados ao
meio de transporte que permita tal acesso, transformou, assim, as caracteristicas dos
espacos. Nao basta apenas que os locais possuam determinados aspectos
intrinsecos a eles, agora a forma como ocorre o deslocamento das pessoas, bens e
ideias, assim como a rede que é acessada, por onde se movem e estabelecem
relagdes, compdem esse quadro de caracteristicas (ibid.).

Conforme um dos instrumentos que pauta a politica de desenvolvimento
urbano nos municipios brasileiros, trazemos a definicdo que a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) conferiu para o termo em questao. Segundo a PNMU, a
mobilidade urbana corresponde, de maneira resumida, a “condicdo em que se
realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano.” (BRASIL, 2012,
art. 4°,inc. Il).

Contudo, além dessa condigcao descrita pela PNMU, é importante entender
que tanto as determinagdes individuais de cada sujeito (vontades, motivagdes,
limitagdes, imposigdes etc.), como também o0 que os agentes sociais € 0 espago
(fisico, virtual e/ou simbdlico) apresentam, sdo fundamentais para viabilizar tais
deslocamentos. Mostra-se necessario, entdo, considerar outras variaveis que
compdem a estrutura de uma cidade e, portanto, as bases para compreender a
mobilidade urbana.

Neste contexto, encontramos elementos ligados a morfologia urbana; a
complexidade das atividades ali desenvolvidas (econdmicas, sociais e politicas); aos
fluxos, horarios e necessidades de deslocamento dos habitantes e ao
desenvolvimento cientifico e tecnolégico em constante evolugcdo. Além disso, o que

Sheller (2020) vai chamar de mobilidade corporificada'!, ligada as caracteristicas

" Uma das muiltiplas escalas de abordagem da mobilidade urbana que Sheller (2020) apresenta quando
trata sobre mobility justice (justica de mobilidade, em portugués) e outros temas correlacionados (justica
espacial, justica infraestrutural e justiga climatica). A autora discorre como as caracteristicas ligadas a
essa escala de abordagem estdo moldando as formas insustentaveis da vida urbana atual, mas aponta
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vinculadas a classe social, renda, género, idade e condi¢des fisicas de cada sujeito
também sdo componentes essenciais nesse processo.

A partir dessa problematizacdo sobre a mobilidade urbana, € possivel
desdobrar multiplas analises envolvendo essa questao e seu vinculo com as formas,
funcdes e usos dos locais a serem estudados. O geografo britanico Tim Cresswell
(2006), por exemplo, traz uma abordagem dos significados da mobilidade enquanto
estilo de vida e como este fenbmeno tem sido central para a experiéncia da
contemporaneidade.

O autor explora a questao de liberdade e consequente acessibilidade que a
capacidade de locomogao de pessoas e grupos abarca, transmitindo a ideia de
autonomia, pertencimento e bem-estar em um determinado lugar por seus usuarios.
Dependendo das condigbes para realizarem qualquer movimento que desejarem, as
pessoas acabam sentindo uma sensacao de mobilidade ou imobilidade dentro de seu
espago geografico imaginativo'?.

Este estado de espirito ocorre em virtude de uma capacidade ou incapacidade
de se movimentarem, levando-se em consideragcao a forma como este deslocamento
sera realizado. Considerando que uma pessoa nao possua condigdes sociais, fisicas,
financeiras ou psicologicas para realizar determinado deslocamento ou mesmo que o
faca em demasia, mas sob condi¢gdes adversas; surge, entdo, o sentimento de
imobilidade. Essa sensacgao poderia ser descrita, entdo, como a incapacidade ou o
incdmodo para um sujeito transitar com segurancga, conforto, rapidez e liberdade por
onde desejar. Se essas condigdes forem atendidas, temos, entdo, a sensacéo de
mobilidade.

Abordando agora uma escala mais ampla de analise, Kaufmann (2014),
integrante da escola francesa de Sociologia Urbana, expde como o estudo do tema
da mobilidade nos permite realizar uma “leitura” dos arranjos e das mudancgas da

sociedade. O autor parte da definicao que o também socidlogo e antropdlogo francés

também como elas poderiam ser utilizadas para ilustrar uma nova linha de estudo no campo da
mobilidade, como o tema de mobility justice.

12 Aqui, o autor traz a questdo da “geosofia critica da mobilidade”, a qual compreende a geografia critica
do conhecimento: “um exame da forma como os conceitos geograficos se estruturam e possibilitam as
praticas no mundo” (CRESSWELL, 2006, p.21, tradugdo nossa). E colocado como o campo imaginario
das pessoas, envolvendo essa questao geografica, pode ser responsavel por fazer com que as mesmas
deixem de lado os lagos que possuem com sonhos individuais e transforme-os em lagos sociais e
politicos. Este assunto insere-se como referéncia, também, para a analise dos processos de tomada
de decisao e influéncia que determinados atores sociais possuem na dinamica territorial.
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Marcel Mauss estabelece sobre este conceito, alegando que o mesmo seria um
“fendbmeno social total”.

Também conhecido por “fato social total”, esse fendmeno representa
acontecimentos que interferem na sociedade e que afetam os sujeitos em suas
relacdes, conflitos e acordos estabelecidos em uma comunidade. E possivel observar,
ainda, a manifestacdo do mesmo em diferentes campos e dimensdes, como os da
economia, religido, ciéncias, politicas publicas e moralidade, por exemplo (SANTOS;
PONTES; COIMBRA JR., 2020).

A andlise proposta por Kaufmann representa uma das duas abordagens
cientificas que o mesmo descreve para a questdo da mobilidade. Envolvendo escalas
distintas, a primeira, que foi citada anteriormente, entende este tema como um
indicador de processos de carater mais amplo, ligando-se a globalizagdo e a
modernizacdo da sociedade, por exemplo. Ja o segundo enfoque, que acaba
reduzindo a complexidade da mobilidade, considera-a como um simples movimento
fisico (KAUFMANN; GALLEZ, 2009).

Diante dessas duas esferas e como forma de compreender as dindmicas dos
grupos sociais, Kaufmann e Gallez (ibid.) destacam a importancia de buscar uma visao
estruturada globalmente sobre a mobilidade. Retomando a construgdo desse conceito
no campo das Ciéncias Sociais, os autores evidenciam como os estudos sobre trafego
e fluxo de veiculos foram se desenvolvendo em conjunto com a industria
automobilistica, deixando a abordagem espacial ligada a mobilidade como um
componente secundario.

Contudo, ja na década de 1970, como abordado no tépico seguinte, as teorias
ligadas a analise dos transportes sofreram uma mudancga de diregcdo, ao passarem a
investigar as necessidades dos deslocamentos diarios da populagdo. Kaufmann e
Gallez (ibid.) irao chamar essa linha de estudo de “s6cio economia dos transportes”,
criticando, ainda, as politicas de oferta e demanda, orientadas por uma visao tecnicista
e puramente econdmica e que ignoram as condicionantes sociais e politicas desse
tema, comprometendo, assim, as analises socioespaciais.

A abordagem baseada nos fluxos da populagao, mas correlacionada de forma
generalista ao comportamento de todo um territorio, acaba padronizando a oferta de
transporte apoiada nesse modelo. Diante dessa perspectiva, que ja predominava na
década de 1970, é possivel tragar um paralelo com a realidade brasileira atual, onde
a populacao de baixa renda fica a mercé de uma oferta de transporte que segue essa
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mesma forma de planejamento. Fundada em uma mobilidade efetiva minima de
sentido casa-trabalho (que ainda sim € precaria), esse tipo de gestdo dedica pouca
atencgao as outras demandas que a populacéo possa ter (CACCIA, 2015).

Como forma de compreender melhor como ocorrem os deslocamentos diarios
das pessoas e inserir esse estudo nas abordagens sociologicas, as décadas de 1980
e 1990 tiveram como principal foco a analise da mobilidade cotidiana (KAUFMANN;
GALLEZ, 2009). Este tema pode ser visto como componente de um sistema de
mobilidades, dividindo espaco, por exemplo, com a mobilidade social. Essa outra
vertente esta relacionada com a mudanca de classe econémica e do modo de vida
das pessoas e acarreta, consequentemente, fortes impactos no sistema de transporte
e no de mobilidades como um todo (BALBIM, KRAUSE, LINKE, 2016).

Caso seja precedida por um deslocamento fisico e que implique uma
mudanca de lugar, a mobilidade social se relaciona as chamadas mobilidades
espaciais ou geograficas. Estas, por conseguinte, podem ser sistematizadas através
de uma matriz, proposta por Balbim (2016), que se articula em torno das dimensoes
temporais e espaciais do movimento (Quadro 1).

O autor explica sua categorizagao da seguinte forma:

(...) a dimenséao temporal se divide em: i) movimento recorrente, com
intencao de retorno em um curto espaco de tempo (movimento circular
de ida e volta), ou ao contrario; e ii) movimento n&o recorrente, quando
ha auséncia de intencao de retorno breve (movimento linear).

Por sua vez, a dimensao espacial também se divide em dois tipos e
se trata: i) dos deslocamentos internos ao lugar de vida; e ii) da
dimensao espacial dos deslocamentos para além do lugar de vida,
para outras cidades, paises etc. (ibid., p.29).

Diante desses critérios, foram analisados quatro tipos de mobilidade
geografica. Sao elas: 1. A mobilidade cotidiana, mencionada anteriormente e
caracterizada por movimentos internos e ciclicos; 2. A mobilidade residencial, também
de movimentos internos, mas com uma dimensao temporal linear; 3. O turismo,
podendo ser tanto para o lazer como para negdcios, incluindo-se os deslocamentos
pendulares e aqueles para trabalhos sazonais, cujos movimentos sao externos e
ciclicos; e 4. As migracdes, caracterizadas por serem movimentos lineares e externos

ao espaco da vida cotidiana.
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Quadro 1 — Mobilidades geograficas.

Dimensao temporal

Movimento Recorrente Nao recorrente

Tempo de retorno breve | Tempo longo ou sem retorno

Interno ao espaco de » o » ) )
) Mobilidade cotidiana Mobilidade residencial
Dimensao vida
espacial Externo ao espaco de ) ) .
" Turismo (lazer e trabalho) | Migragdes
vida

Fonte: Balbim, 2016, p. 29 (adaptado pela autora).

Apesar da categorizagao proposta pelo autor, o mesmo aponta também que
os quatro tipos de mobilidade apresentados possuem fortes ligagdes entre si. Discute
a ideia de que os fluxos e vetores ligados a essas distintas mobilidades ndo ocorrem
de maneira isolada, relacionando-se casualmente e de maneira complementar.

Como forma de entender melhor os fenbmenos urbanos, Kaufmann (2008),
por exemplo, traz a reflexdo de que estamos em um mundo dominado pelos fluxos,
onde, com o desenvolvimento da tecnologia dos transportes e das telecomunicagdes,
surge o que chama por hipermobilidade. Segundo o autor, este fendbmeno coloca em
xeque as bases da sociedade, as quais se desenvolveram, inicialmente, por meio de
uma relagao do sujeito com o territério. Ele analisa como o aumento da mobilidade
esta vinculado a evolugéo nos padrées de deslocamento, com maiores distancias,
numero de viagens e variedade de usuarios, por exemplo.

Neste sentido, o autor argumenta se as pessoas se tornaram efetivamente
mais moveis ou se simplesmente criaram tantas barreiras que acabaram aumentando
suas distancias e os tempos de deslocamento. Kaufmann conclui que o segundo
cenario € o mais condizente, onde os potenciais de mobilidade que vém surgindo
contribuem, na verdade, para uma situacado de menor mobilidade das pessoas.

Adicionalmente a tal situagao, trazemos o que Barbosa (2016, p.46) chama
por “fendbmeno do tempo imposto”. Segundo o autor, este acontecimento representa
o tempo perdido, tanto nas viagens individuais como nas coletivas, de momentos de
descanso, lazer, estudo e tantos outros que compdem a plenitude do ser humano.

Por consequéncia, como o mesmo autor discorre: “A exigéncia social de
mobilidade coloca em causa as espacialidades hegemodnicas dos fixos e, a0 mesmo
tempo, vem se configurando como esfera publica de disputa politica pelo dominio e
controle social das escalas do movimento” (ibid., p. 48). Observamos, aqui, que esses
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anseios individuais e coletivos pelo controle da mobilidade (social e espacial),
configuram o cenario da contemporaneidade.

Relacionado a este assunto, Kaufmann e Audikana (2020) exploram o
conceito de motilidade e como 0 mesmo nos permite um melhor entendimento sobre
a conexao entre as dindamicas das mobilidades espacial e social. Este assunto seria,
entdo, a chave para se compreender melhor a ambivaléncia e os limites que a
necessidade de mobilidade implica na sociedade contemporéanea.

Ao explorar a nogdo de motilidade como um potencial para mobilidade, ou
seja, um conjunto de caracteristicas que permite os atores serem moveis; os autores
consideram esse conceito como uma forma de capital em si, ou seja, um recurso que
permite a integracdo social. Contudo, pautada nas habilidades de motilidade
individuais provenientes de diferentes naturezas, o campo da motilidade depende da
qualidade de vida dos atores e da possibilidade de os mesmos mudarem seu status
social, expondo, dessa forma, a tensdo entre esses individuos e a estrutura da
sociedade.

Esse tipo de tensdo nao corresponde ou reflete necessariamente a renda, o
nivel de formacao ou a rede de contatos das pessoas. Representa, na verdade, uma
forma de recurso especifico que pode ser adquirido através de um processo de
socializagdo primaria ou secundaria que um determinado contexto oferece’.
Consequentemente, este recurso intrapessoal pode ser utilizado seja para
experienciar uma vivéncia urbana, como até mesmo para influenciar nos critérios que
compdem a escolha de uma carreira profissional, por exemplo.

Ao abordar a questdo da mobilidade em associagdo com as redes urbanas,
Levy (2002, apud CACCIA, 2015), argumenta como, em um contexto da sociedade
atual, as conexdes formadas nas cidades dao origem a diferentes territérios para
diferentes pessoas. Assim, cada individuo, a partir das condi¢cdes e potencialidades
do espaco urbano, ira assimilar e se apropriar do mesmo de maneiras distintas. Como
forma de compreender as relagdes sociais que a mobilidade implica nessa situagao,

o autor considera esse fendmeno como um “sistema de movimentos potenciais”,

3 A socializagéo primaria seria aquela responsavel por formar a base de um individuo, representando
o primeiro contato deste com o mundo exterior, geralmente associada ao ambiente familiar. Ja a
socializagao secundaria apresenta ao individuo outros cenarios que ele desconhece, novas culturas e
ideologias, por exemplo, e que s&o transmitidas através do contato com outros ambientes e grupos
sociais (OLIVEIRA et. al., 2017).
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classificando-o em trés categorias: 1. A mobilidade como possibilidade; 2. A
mobilidade como competéncia ou efetiva; e 3. A mobilidade como capital.

O primeiro tipo de mobilidade esta relacionado a sua oferta ou acessibilidade,
em virtude das diferentes condicdes de cada individuo e da sua consequente
percepgao particular sobre o espago e seus componentes. Neste caso, o autor pontua
uma triade da mobilidade que cada cidaddo exerce em sua relacdo com essa
atividade, compreendendo a mobilidade desejada, a possivel e a realizada. Tais
condicionantes irdo conferir maior ou menor liberdade durante o uso do espago urbano
por este sujeito.

Ja a mobilidade como competéncia, correlaciona a mobilidade possivel com
a efetiva. Assim, apesar do autor alegar que a mobilidade vai além de uma posigéao
social ocupada pelos individuos, ele destaca que essa forma de mobilidade estaria
associada a parte financeira e as posses materiais de cada sujeito e que viabilizariam
essa agao. Sem anular a afirmacao do autor, seu posicionamento mais unilateral se
justifica diante da realidade dos paises mais desenvolvidos, onde essas
condicionantes financeiras nao implicam em impedimento significativo para os
deslocamentos. Essa situagéo ja se torna bem diferente no caso das cidades dos
paises de economia emergente, como o Brasil, e nos subdesenvolvidos.

Por fim, a terceira categorizagdo, a mobilidade como capital, representa a
relacdo arbitraria entre as duas primeiras. Constitui-se no capital social que permite a
completude das estratégias individuais de cada sujeito na esfera coletiva. Dentro
dessa ldgica, cada individuo tem o direito de criar sua propria cidade no local em que
vive, selecionando os pontos que sado de seu interesse e desconsiderando os que nao
sao.

Visto isso, podemos dizer que o mundo esta em constante mudanga e para
entender como essa situagao se relaciona com a realidade das cidades brasileiras,
retomamos o objetivo central do presente estudo, onde se pretende analisar o
PlanMob e a dinédmica urbana da cidade mineira de Juiz de Fora. Destacamos que,
sem anular as demais, a mobilidade cotidiana sera assunto recorrente nas discussoes
propostas ao longo da pesquisa e essa abordagem contribui para o surgimento de
novas definicdes e perspectivas no campo das ciéncias sociais. Visto isso, o estudo
envolvendo esse tipo de mobilidade é de grande valia para a analise relacionada ao
comportamento dos atores sociais hegemonicos que também se pretende realizar no

presente trabalho.
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Assim, o tépico seguinte busca discutir o ponto de partida em que os estudos
sobre a mobilidade urbana se iniciaram no pais. A partir dessa compreensao, sera
possivel, entdo, observar como as questdes sociais, territoriais e politicas que esse
tema carrega sao assimiladas e discutidas pelos sujeitos que habitam e modificam os

espacgos das nossas cidades.

1.2. Nascimento do debate no Brasil

Primeiramente, vemos que “a formagéo do ‘modelo brasileiro de mobilidade
urbana’, [esta] relacionado diretamente aos processos de desenvolvimento
econdmico e de urbanizacado” (RODRIGUES, 2016, p. 87). Diante disso, vale destacar
que a investigacao que vamos trazer nessa segao ira perpassar tanto pelo surgimento
do termo “mobilidade urbana” na literatura académica, como também por distintos
acontecimentos na sociedade brasileira e mundial que culminaram para a insergao
desse assunto nos debates politicos e cotidianos.

Iniciando pela abordagem semantica, entendemos que a nogao de mobilidade
ja havia sido utilizada muito antes do termo em si se tornar recorrente, através de
outras nomenclaturas. No que se refere a nog¢ao de circulagao, por exemplo, sabe-se
que ldelfonso Cerda, responsavel pelo Plano de Extensdo de Barcelona em 1868 e
pela posterior Teoria Geral da Urbanizagdo, compilou as ideias de circulagédo
presentes na época e que eram utilizadas, anteriormente, de forma dissociada. Ao
considerar o deslocamento de pessoas e cargas pelos espagos, Cerda introduz no
processo de planejamento a ideia das relagdes que existem na cidade e como a
estruturacédo urbana, através de vias e intervias, permitiria uma organizagao desses
movimentos (BALBIM, 2016).

Com isso, Balbim (ibid., p. 25) pontua como o plano urbano de Cerda foi o
“primeiro exemplo efetivo de uma cidade cientificamente planejada para o conjunto
dos movimentos”, mas afirma também que o planejamento anterior de outras cidades
ja havia considerado esses deslocamentos como uma demanda em seus projetos.
Segundo o autor, a diferenca consiste no fato de que o tragado viario antes do plano
de Cerda estava refém de outras determinagdes, como a priorizagao das construgcdes
arquiteténicas e de praticas religiosas e politicas que condicionavam a configuragao
urbana.

Essas situagbes limitavam um pensamento mais funcional e que permitiria

potencializar as distintas formas de circulacdo na cidade, processo este que seria
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proposto por Cerda em seu plano para Barcelona e, mais adiante, no final do século
XIX, também por Otto Wagner, em Viena. Este outro urbanista foi responsavel pela
reestruturacédo do sistema de transportes e da rede viaria municipal (incluindo a
avenida mais famosa da cidade, a Ringstrasse), e o projeto executado na capital
austriaca representa uma revolu¢do no campo do planejamento urbano na época
(ibid.).

Mesmo sem mencionar a questdo da mobilidade urbana neste periodo, é
possivel identificar que algumas nogdes que envolvem o assunto ja pairavam sobre
as cidades ao redor do mundo. Porém, de acordo com o Google Ngram Viewer'
(Figura 2), a primeira vez que esse assunto foi empregado na literatura académica

data somente de 1925.

Figura 2 — Resultado da pesquisa sobre a utilizagdo do termo “mobilidade urbana” na
literatura académica.

Google Books Ngram Viewer
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Fonte: Google Ngram Viewer'.

4 O Google Ngram Viewer, apesar de ndo ser um método que abarque todas as referéncias existentes,
foi a metodologia escolhida para a presente andlise proposta. Este recurso € uma ferramenta online
que permite a visualizagéo grafica da frequéncia em que aparecem grupos de até cinco palavras (em
inglés) em livros do acervo do Google Books ao longo dos anos, tendo como ultima atualizagdo o ano
de 2019. E possivel, também, pesquisar pelos livros em que a expressdo aparece e de acordo com o
periodo em que foi escrito. Disponivel em:
https://books.google.com/ngrams/graph?content=Urban+Mobility&year_start=1800&year_end=2019&
corpus=26&smoothing=0&case_insensitive=true. Acesso em: 09 mar. 2022.

Disponivel em:
https://books.google.com/ngrams/graph?content=Urban+mobility&year_start=1800&year_end=2019&
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Ressaltamos que o periodo de 1920 coincide com o momento de crescente
expansao do uso do carro e, consequentemente, com o aumento das discussdes que
esse modo de transporte carrega (RUBIM; LEITAO, 2013). No caso do Brasil, esse
processo de insercdo do carro na sociedade tem inicio mais tardiamente, apoiando-
se na Constituicdo de 1934 para direcionar os esforgos de construcdo de rodovias
pelo territério nacional.

Ja no ano de 1956, quando observado, inclusive, ser um dos apices do grafico
da Figura 2, a chegada efetiva da industria automobilistica no pais fica em evidéncia,
sendo “acompanhada, desde entdo, por politicas publicas de apoio aos veiculos
automotores, em especial ao carro e a motocicleta (...) [e] que persistem até hoje”
(ibid., p.56). Notamos, aqui, que o termo “mobilidade”, quando presente na literatura
académica e institucional, ainda estava mais associado aos assuntos ligados aos
sistemas de transporte e ndo aos de circulacao das pessoas.

Contudo, apds a década de 1960, a questdo do planejamento das cidades
comecou a vivenciar uma mudancga de seus ideais e estruturas de analise. No Brasil,
este cenario nao foi diferente. A partir da substituicdo dos bondes, a maioria das
viagens urbanas passa a ser realizada por énibus, mantendo-se forte até a década de
2000, quando as viagens por veiculos particulares ultrapassam esse modo de
transporte (RODRIGUES, 2016).

Retornando para a década de 1960, em decorréncia do aumento da
politizagdo dos agentes que compunham o espago urbano, observamos que esse
periodo marca o inicio de mobilizagdes pelos direitos das classes menos favorecidas.
Vemos, entdo, “as teorias sociais ligadas a corrente hegemdnica da modernizagao
capitalista foram sendo contestadas pela revolugao cultural e pela emergéncia das
multiplas vozes no contexto mundial (...) que se organizaram para manifestacdo da
politica na cidade.” (MONTEMOR, 2006, p. 75).

Neste cenario, Cresswell (2006, p.15) aponta como “a ascensao da figura do
cidadao moderno” veio acompanhada pela ideia da mobilidade como um direito, um
elemento de liberdade. Somado a este propdsito, surge o que diversos autores que

analisam o tema chamam de a “virada da mobilidade” (mobility turn, em inglés).

corpus=26&smoothing=3&direct_url=t1%3B%2CUrban%20mobility%3B%2Cc0#t1%3B%2CUrban%?2
Omobility%3B%2Cc0. Acesso em: 06 abr. 2022.
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Também conhecida por “paradigma das novas mobilidades” (ibid.), essa
questdo representa uma abordagem integrada para o estudo do movimento das
pessoas, coisas e ideias em diferentes escalas (envolvendo os espagos temporal e
social, por exemplo), bem como as implicagdes que essa pratica carrega para 0s
distintos grupos sociais. Nesse momento, foi dada atencgéo prioritaria a mobilidade
pelo o que Cresswell (id., p.22) pontua como sendo sua natureza fundamental e que
a levaria a se tornar “um dos maiores recursos da vida do século 21.”

Assim, observa-se o0 que viria a se pautar a discussao sobre a mobilidade
urbana como a conhecemos nos dias atuais (e como ja descrevemos no tépico
anterior). Contudo, a grande visibilidade deste tema seria atingida somente nos anos
de 1970, como demonstra o grafico da Figura 2. Essa década compreendeu a fase
em que houve a crise do petréleo e uma queda do desenvolvimento econdémico,
levando, entdo, ao surgimento de criticas com relagdo as teorias econdémicas
tradicionais e que fundamentavam os sistemas de transportes na época (CACCIA,
2015).

De acordo com Silva F. (2013), o periodo pés Segunda Guerra marcou
ideologicamente as politicas de mobilidade e transporte na Europa, onde todas as
atencodes voltaram-se ao automével. Porém, o autor descreve como essa priorizagao
do transporte individual se mostrou mais intensa nos paises emergentes, como o
Brasil. Aqui, esse modo, e toda a economia que girava em torno dele, eram vistos
como um forte impulsionador do crescimento de uma sociedade.

Visto isso, as politicas desenvolvimentistas do periodo acabavam por
privilegiar as empresas e os servigos ligados a essa forma de transporte. Tém-se,
assim, medidas como incentivos as industrias de montagem de automoveis, a
construcéo de rodovias e outras infraestruturas para permitir a expansdo do mesmo e
o controle do aumento do valor do combustivel (ibid.).

No entanto, associado a sensagao de “maxima liberdade”, o automovel se viu
em desvantagem quando a crise do petroleo foi mais forte do que os estimulos para
0 seu uso. Diante da escassez e da alta dos precos desse produto no mercado
mundial, associado a crescente conscientizagdo ambiental que este periodo abarcou,
iniciaram-se dialogos que vao além da visdo dos transportes como uma questao
econdbmica e mercadoldgica. Surge, entdo, a preocupacdo com outros tipos de
politicas e conceitos ligados a mobilidade, como o de intermodalidade, coes&o social
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e o0 estudo de praticas e motivacdes dos deslocamentos cotidianos de cada individuo
pelos espacos (KAUFMANN; GALLEZ, 2009).

Tais questdes vao se estender para o contexto das cidades brasileiras,
embora quase duas décadas depois, notadamente apds a Constituicdo Federal de
1988 (BRASIL, 1988). Essa lei, vigente até o momento da pesquisa no pais, pontua a
necessidade de se almejar o acesso amplo e democratico do espago urbano,
garantindo, assim, a conexado de suas regides e habitantes de forma facil, rapida e
justa.

O periodo de elaboracdo da Constituicdo correspondeu ao fim da Ditadura
Militar, em vigor no pais por mais de 20 anos, desde 1964, e findando em 1985; assim
como um conjunto de mobilizagdes e movimentos sociais em prol da justiga social.
Como exemplo temos o Movimento Nacional pela Reforma Urbana que o pais
vivenciou em 1985, o qual buscava um padrao alternativo de organizagao territorial,
com uma perspectiva mais social, democratica e descentralizadora (SAULE JR;
UZZO, 2009). Essa iniciativa veio acompanhada, entdo, do surgimento dessa
importante ferramenta propulsora de um planejamento e gestao urbano democraticos,
a Constituicio Federal de 1988.

Apesar de ainda nao mencionar o termo da mobilidade urbana propriamente
dito, ocasido que foi efetivada somente apds os anos 2000, o assunto pontuado pela
Constituicao ja representa um importante marco para o planejamento da mobilidade
no pais. Consistindo em uma das necessidades basicas dos seres humanos, este
tema merece atengao igual a de outros setores da cidade. Com isso, o fato de a lei
que rege as demais espécies normativas salientar em suas determinagdes a
importancia da conexao e do acesso das pessoas com 0s espagos, simboliza o inicio
(mesmo que timido) da inser¢cao dos principios da mobilidade no campo legislativo.

Outra abordagem que corrobora com a analise da presente sec¢ao foi proposta
por Gutiérrez (2008). Ao discutir sobre dois possiveis enfoques de pensamento para
o termo “transporte”'®, o autor aponta que os dois conceitos — o de circulagéo (enfoque

de pensamento fisico do transporte) e o de mobilidade (enfoque de pensamento

16 O autor distingue o termo transporte em duas linhas de pensamento, uma de carater social e outra
de carater fisico. A primeira, associada a escola francesa e principalmente ao ambito da Sociologia
Urbana, é estruturada em torno do conceito de mobilidade, com uma visdo historicista e métodos
qualitativos. Ja o segundo enfoque, associado a escola anglo-saxbénica e ao campo da Economia,
possui vinculo com o conceito de circulagdo, de perspectiva positivista e métodos quantitativos
(GUTIERREZ, 2008).
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social); convivem de maneira mutua, mas apresentam um predominio que se alterna
conforme os periodos historicos.

Como destacamos no inicio desse subcapitulo, o autor também aponta que o
termo “circulacao” foi referéncia dos transportes até a década de 1960, quando entao
passou a vigorar a expressao “mobilidade”, que se manteve como paréametro na
literatura estrangeira até 1980. Em virtude de uma nova crise econdmica do Estado
nesse periodo, vinculada a emergéncia do modelo neoliberal, as bases que
orientavam o conceito de transporte voltam a se pautar no de circulacéo.

Esse cenario se justifica pela segunda crise do petrdleo, onde houve um
aumento ainda maior dos precos por este insumo. No caso da sociedade brasileira,
podemos observar o que os historiadores chamaram de a “década perdida” no ambito
econdmico, representando a paralisacao do crescimento nacional deste setor. Tal
situagdo ocorre devido a divida externa acumulada pelo governo federal nos anos
anteriores, como forma de tentar conter os impactos causados pela primeira crise do
petroleo de 1970 (GIAMBIAGI et al., 2016).

Ja no ponto de vista politico, hd quem ira ver este periodo como um ganho
para as questdbes da democracia, visto o fim do regime militar em 1985 e a
promulgacdo da Constituicdo em 1988"7. Neste contexto, o modelo neoliberal ganha
forca como uma alternativa para se negociar a divida externa, que assolou também
outros paises latino-americanos’®.

Como consequéncia desse avango da competitividade e da abertura do
comeércio internacional, vemos que tudo passa a ter valor financeiro, como terra, agua,
ar e o proprio ser humano. Associado a esse modelo econémico, surge também, no
final da década de 1980, uma forma de ordenamento e gestdo urbana baseada na
organizacao empresarial — o planejamento estratégico. Como Gutiérrez (2008) havia

pontuado, houve o retorno das discussdes ligadas ao conceito de circulagdo nesse

7 Sobre o tema ver MALLMANN, M. I. Os ganhos da década perdida. Edipuc - RS, 2008.

'8 Durante uma conferéncia promovida pelo Institute for Internacional Economics, criado em 1981 nos
Estados Unidos, surgiram dez propostas de reforma econdmica com o objetivo de estabilizar
monetariamente e reestabelecer as leis de mercado dos paises afetados pela crise (BANDEIRA, 2002).
As medidas propostas nesse encontro, que incluiam questbées como a privatizacdo de empresas
estatais e a liberalizagdo unilateral do comércio exterior pelos paises que aceitassem esse acordo,
representavam condi¢des fundamentais para a negociagdo da divida (ibid.). Diante disso, o
neoliberalismo previa que o Estado garantisse os direitos basicos da populagao (como transporte,
educagéo e saude), mas corroborava para um aumento da soberania das corporagdes multinacionais
nas decisbes do préprio Estado e para um desenvolvimento desigual entre as nagdes que firmavam
esse tipo de acordo (SADER; GENTILI, 2000).
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periodo e esse método de arranjo espacial contribuiu para a conformagdo dessa
situacgéao.

Em virtude do foco na competitividade e produtividade que acompanhavam
seus projetos, o planejamento estratégico impulsionou um enfoque de pensamento
fisico nos transportes. Nessa perspectiva, tratava-se de assuntos de ordem mais
pratica e técnica, estimulando, assim, planos e intervencdes que visavam o aumento
da capacidade e eficiéncia infraestrutural (VAINER, 2009).

Ja no inicio dos anos 2000, Gutiérrez (2008) aponta um regresso ao termo da
mobilidade (e as discussbes de 1970) nas pautas de encontros académicos e
técnicos, a qual perdura até os dias atuais (mesmo que ligada a outros contextos). No
caso brasileiro, porém, observamos um interesse pelo tema anterior a este periodo,
durante a 12 Conferéncia das Nacbes Unidas sobre o Meio Ambiente e
Desenvolvimento, realizada no Rio de Janeiro no ano de 1992, a Rio-92 ou Eco-92.

Com importantes desdobramentos nos campos cientifico, diplomatico, politico
e ambiental, a Rio-92 contou com a presenca de 179 paises e voltou seus debates
para discutir um modelo de desenvolvimento sustentavel. Diante do aumento das
externalidades negativas advindas dos padrdes de consumo e produg¢ao da época —
como a poluicao atmosférica e aquatica, periodos intensos de seca e florestas sendo
afetadas por efeitos como a chuva acida; foi necessario se pensar em mudangas para
preservar 0s recursos nhaturais antes considerados ilimitados (AGENDA 21
BRASILEIRA, 2004).

Dentro desse contexto, foram elaboradas politicas e agbes de
responsabilidade ambiental, justica social e eficiéncia econbmica que compuseram a
Agenda 21, principal documento da Conferéncia. A partir do mesmo, os paises foram
convidados a elaborarem seus proprios compromissos. Surge, entdo, em 2002, a
Agenda 21 brasileira, onde & possivel observar a meng¢ao do tema da mobilidade
urbana na determinacgao ligada a “Estratégia para a sustentabilidade urbana e rural”,
no objetivo 14: “Implantar o transporte de massa e a mobilidade sustentavel” (ibid., p.
63).

Agora, devemos destacar que a ideia de as questdes ligadas a mobilidade
urbana estarem diretamente associadas aos principios de sustentabilidade n&o € uma
verdade absoluta. Afinal, como observado no tépico anterior, o conceito de mobilidade
abarca as condigbes dos deslocamentos urbanos. Assim, as formas que tais viagens

ocorrem podem ser tanto por modos sustentaveis de transporte, como bicicletas e
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Onibus elétricos, como também através de veiculos automotores privados, que nao
contribuem com a melhoria das condigdes climaticas, sociais ou econbémicas das
cidades.

Diante desse questionamento, podemos dizer que apesar de ndo haver uma
relacao direta entre a sustentabilidade e a mobilidade, os principios que ditam esta
ultima estdo fortemente ligados aos da primeira. Afinal, com a transicdo de
abordagens mais amplas que a mobilidade urbana trouxe, com énfase nos
deslocamentos da populacao e ndo exclusivamente nos assuntos técnicos dos meios
de transporte, observamos uma mudanga de paradigma no planejamento urbano.
Este conceito acaba ficando, entdo, marcado pela associagdo com os principios de
sustentabilidade.

Buscando alteragdes nas politicas de uso do solo, no meio ambiente e nas
questdes ligadas a diminuicdo das desigualdades sociais, essa nova fase do
planejamento inverte a légica dos privilégios de circulagao, anteriormente associada,
na maioria dos casos, a uma visao rodoviarista. Criou-se, assim, a ideia de um modelo
sustentavel de deslocamento e uso do espago urbano que se deve seguir e que esta
cada vez mais em alta tanto nos campos legais, como nos setores independentes de
planejamento.

No meio das politicas publicas, por exemplo, observa-se a ateng¢ao voltada
para a inclusao de outros modelos de uso e ocupagao do solo, modos de transporte
publico e parcelas mais vulneraveis da populagdo. E o caso dos 17 Objetivos do
Desenvolvimento Sustentavel (ODS) estabelecidos no encontro da Organizagao das
Nacdes Unidas, em 2015. Neste caso, destacam-se as determinagdes ligadas as
formas de planejamento para pedestres, ciclistas, pessoas com algum tipo de
vulnerabilidade e aos modos menos poluentes e mais inclusivos de transporte™®.

Além disso, podemos citar o numero cada vez maior de grupos e organizagoes
em prol da melhoria dos espacos e das condi¢cdes de vida dos sujeitos que, de alguma
forma, comp&em o territério urbano. E possivel notar a participagdo desses atores, de

forma independente ou em conjunto com o poder publico, em intervengdes urbanas

9 Um exemplo & o subitem 3 do ODS 11 —“Tornar as cidades e os assentamentos humanos inclusivos,
seguros, resilientes e sustentaveis”, que visa “Até 2030 proporcionar o acesso a sistemas de transporte
seguros, acessiveis, sustentaveis e a prego acessivel para todos, melhorando a seguranga rodoviaria
por meio da expansao dos transportes publicos, com especial atengdo para as necessidades das
pessoas em situacdo de vulnerabilidade, mulheres, criangas, pessoas com deficiéncia e idosos.”
(ONU/BR, 2015).
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relacionadas a recuperagdo de espacos abandonados, subutilizados ou
majoritariamente voltados aos automdveis e ndo as pessoas.

Um exemplo € o conceito difundido como “ruas completas”, isto €, uma rua
que “atende as suas vocagdes como espaco publico de convivéncia e como via de
movimentag&do segura para todos os seus usuarios” (WRI Brasil)?°. Vale destacar
também que essas ruas visam a transformagdo alinhada ao contexto local e a
identidade e prioridade da comunidade que sofrera essa mudanca, buscando criar
espacos mais seguros, confortaveis e democraticos para pessoas de todas as idades
e usuarios de todos os modos de transporte (VALENCA; SANTOS, 2020).

Associado a este conceito, a ferramenta do urbanismo tatico possibilita, de
forma rapida e com baixo custo, o aumento e a criacdo de locais de permanéncia e
circulagdo para grupos menos favorecidos (como pedestres e ciclistas), sem
desconsiderar, no entanto, o transito de outros modais. Esse método de sinalizagao
permite uma fase inicial de experimentagao de projetos piloto de intervengao urbana
e é empregado através de agodes flexiveis e temporarias, como a utilizagdo de pinturas

indicativas, cones, vasos de plantas e outros tipos de mobiliario urbano (Figura 3).

Figura 3 — Urbanismo tatico aplicado a Rua Joao Alfredo, em Porto Alegre — RS, em 2019.

Ampliacao de calgadas, criagdo de rotatorias e direcionamento de faixas de rolamento.
A | J— =R il '

20 O movimento “ruas completas” teve inicio no Brasil em 2017, sendo coordenado pelo WRI Brasil,
juntamente com o apoio da Frente Nacional de Prefeitos. Este conceito ja se materializou em mais de
20 cidades brasileiras através de projetos-piloto, incluindo Juiz de Fora (MG), e ndo possui uma solugéo
Unica e sim um conjunto de alternativas que melhor se adequam ao contexto da area onde se localiza
a intervencgao. Fonte: https://www.wribrasil.org.br/noticias/afinal-o-que-sao-ruas-completas. Acesso
em: 15 mai. 2023.
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Fonte: Site WRI Brasil?'.

Diante desses principios, destaca-se a importancia de uma boa comunicagao
entre as acgdes praticas e as institucionais para se assegurar uma efetividade dos
objetivos almejados para a melhoria das cidades. Afinal, como pontuou Born (2014, p.
159): “a mobilidade sustentavel sera produto do conjunto de politicas que estabelecam
[dentre outras determinacdes] o acesso amplo e democratico ao espago urbano”. Por
isso, como proximo passo voltaremos as discussdes do subcapitulo seguinte para a
analise do processo de constru¢cao da atual Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
buscando entender como este instrumento legal rege o planejamento da mobilidade

urbana no pais e seus consequentes desdobramentos na sociedade.

1.3. Institucionalizagao da Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Em primeiro lugar, deve-se iniciar as discussdes deste ultimo topico a partir
da compreensao do que vem a ser uma politica urbana. Conforme as disposicoes da
Constituicdo Federal vigente, temos que “a politica de desenvolvimento urbano,
executada pelo Poder Publico Municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem
por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e garantir
o bem-estar de seus habitantes.” (BRASIL, 1988, art. 182).

Com isso, vé-se a importancia dessas ferramentas publicas para assegurar
condigdes dignas para a vida urbana. Mas, antes de aprofundarmos sobre a parte
legislativa e os orgaos que orientam a construcdo das cidades e, mais
especificamente, do sistema de mobilidade que as compdem; € importante esclarecer
algumas situagdes presentes na realidade das formagdes urbanas brasileiras.

Como descrito no toépico anterior, a priorizagao dos veiculos privados desde a
primeira metade do século 20, levou a marginalizagdo e ao sucateamento de outros
modos de transporte que nao os motorizados individuais. Além disso, o dominio de
um “poderoso capital imobiliario — que nao raro € sabotador dos planos diretores”
(SILVEIRA; COCCO, 2013, p. 49), acaba condicionando a urbanizagao dispersa e

desassistida de infraestruturas basicas em diversas cidades brasileiras. Criou-se,

21 Disponivel em: https://wribrasil.org.br/pt/blog/2020/05/antes-da-covid-19-porto-alegre-devolveu-rua-
para-pedestres-com-urbanismo-
tatico?gclid=CjwKCAjwu_mSBhAYEiwA5BBmfwAsdASTmthtgvcpb7xDtOFcDYg-
Bb3HoEJ5WFV9hydn41MuHuhbWxoC-gQQAvD_BWE. Acesso em: 19 abr. 2022.
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assim, “um ciclo interminavel de deterioracdo das cidades e utilizacdo injusta e
antidemocratica do espago urbano” (RUBIM; LEITAO, 2013, p.57).

Sobre este assunto, Carvalho (2016a, p. 352) discorre também como as obras
e politicas voltadas ao transporte privado favorecem até hoje as “areas mais dinamicas
economicamente”. O autor aponta que esse tipo de acido acaba deixando a
infraestrutura de transporte publico coletivo em segundo plano, prejudicando, assim,
a populacao pobre duplamente. Afinal, além de morarem em locais afastados das
regides mais privilegiadas da cidade, tais sujeitos sao altamente dependentes desse
modo de deslocamento e, consequentemente, das condigdes a que 0 mesmo €
submetido.

Diante dessa situagao, podemos retomar a discussao de Corréa (1989) sobre
os diferentes atores que compdem a dindmica urbana. Segundo o autor, a produgéo
na cidade se modifica ao longo dos anos e esta correlacionada aos interesses dos
distintos atores sociais que se destacam durante as etapas decisorias envolvendo o
uso, o ordenamento e a gestao territorial.

Comecgando pelos atores sociais hegemodnicos, este grupo tem como
caracteristica o papel de serem transformadores dos espagos conforme seu poder de
influéncia e dominio da opinido daqueles menos atuantes nas tomadas de decisao.
Destacamos, neste caso, 0s grupos sociais excluidos, como a parcela da populagao
pobre, mencionada anteriormente, e que sofre com as mudangas no transporte
publico, por exemplo. Os demais grupos que compdem essa rede também participam,
direta ou indiretamente, da configuragao do territério, mas com uma relevancia de
menor destaque do que os atores hegemaonicos.

Neste sentido, Corréa (ibid.) pontua, ainda, que ¢é preciso levar em
consideracgao tanto os contextos temporal e espacial do local de analise, como
também as particularidades do espago em que estes grupos atuam. Por exemplo, um
determinado conjunto de atores que pode ter um papel significativo para a
configuracdo de uma cidade, pode acabar nédo se destacando em outro local quando
visto em uma circunstancia com diferentes variaveis, como o porte demografico, o
papel da cidade na rede urbana ou até mesmo o periodo de tempo analisado.

Apesar dessas condicoes serem fundamentais para um estudo mais
minucioso desses diferentes grupos que compdéem as sociedades urbanas,
observamos que ocorre uma certa predominancia de determinados atores no

processo de produgao dos espacos e, consequentemente, das politicas publicas que
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os ordenam. E como Silva (F., 2013, p.382) pontua quando retrata a realidade da

mobilidade urbana em paises como o Brasil:

(...) nos paises de economia emergente, s&o as classes médias mais
tradicionais e consolidadas (ou a burocracia de Estado) que dominam
a opinido publica e condicionam de certo modo as politicas publicas.
Como poderao essas aceitar que o Estado, que suportam
financeiramente através dos seus impostos, ndo atribua a primazia ao
modo de transporte em que se deslocam habitualmente?

Contudo, as manifestacées populares de 2013 colocaram em discussao a
questao relacionada a disputa pela cidade nos meios académicos, da administracao
publica e entre os préprios movimentos populares. Entre os meses de junho e julho
deste ano, diversas cidades brasileiras vivenciaram paralisagdes e mobilizagdes em
suas ruas devido ao aumento das tarifas das passagens de Onibus.

E importante ressaltar que “essa realidade é reflexo da postura estatal que
almeja a conciliagao dos interesses das classes em conflito ao passo em que assegura
o desenvolvimento econbémico empresarial” (CARVALHO; BRITO, 2016, p. 105). E
como Silveira e Cocco (2013) discutem, o grupo de empresarios ligados ao transporte
por énibus no Brasil constitui uma classe de organizagao a nivel nacional, exercendo
forte influéncia sobre os governos municipais, estaduais e inclusive sobre o federal.

Diante desse contexto, as insatisfagbes que culminaram nessas
manifestagdes populares derivaram de um sistema organizacional baseado na
cobranga tarifaria. Ou seja, sdo os proprios usuarios do transporte que financiam,
através do valor das passagens, a infraestrutura desses sistemas, levando as
empresas responsaveis a elevarem os precos como justificativa de um aumento da
qualidade dos servigos — situagao que, na pratica, mostrou-se discordante, pois o0s
mesmos nao apresentavam uma melhora, mesmo com o aumento da tarifa (ibid.).

Em virtude da visibilidade que o tema da mobilidade urbana ganhou com
esses movimentos insurgentes??, foi possivel também a abertura para discussdes
sobre outros conteudos para além daqueles ligados as estruturas fisica e financeira
do sistema viario. Ao expor as formas de organizacdo e gestdo desse modo de

transporte, bem como as precariedades que este e outros setores apresentam,

22 Definidos por Holston (2016, p. 192) como “movimentos que tomaram forma nas rebelibes que
fizeram das cidades, durante os ultimos séculos, proeminentes /oci de novas formas de cidadania®,

surgindo da intersecgéo entre o “fazer a cidade acontecer”, “ocupar a cidade” e “reivindicar direitos”,
demonstrando e fazendo valer novas formas de democracia direta — um processo politico alternativo.
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estimulou-se, ainda, uma consciéncia coletiva com relacdo ao direito social do
transporte (ibid.).

Vale destacar também que, apesar de terem se passado onze anos desses
movimentos sociais, as fragilidades que foram expostas ainda se mostram presentes
no momento em que a pesquisa foi realizada, sendo retomadas e colocadas em
debate novamente durante a crise mundial desencadeada pela pandemia do virus
COVID-19, em 2020. Neste caso, as situagdes que vieram a tona foram para além
dos problemas ligados as tarifas dos Onibus e ao seu sistema organizacional,
expondo, agora, uma realidade onde mesmo diante de uma crise sanitaria, diversos
trabalhadores, especialmente aqueles as margens da sociedade, ndo puderam se
isolar ou seguir rigorosamente as medidas de biosseguranca decretadas pela
Organizagéo Mundial de Saude (OMS)?3,

Incluindo uma parcela consideravel para populacao brasileira, essas pessoas
vivenciaram uma situagao de vulnerabilidade extrema para manter setores basicos do
comércio, servigo e saude funcionando. Ao precisarem sair as ruas em momentos
onde os demais habitantes puderam migrar para um sistema de home office (trabalho
remoto), esse grupo teve de enfrentar, também, situacdes que dificultavam e tornavam
seu deslocamento ainda mais inseguro e prolongado?*.

Diante da lotacio dos leitos de UTI e como uma maneira de conter o aumento
das contaminagdes, diversos municipios entraram em “fase emergencial’, decretando,
assim, estado de lockdown (confinamento) e, dentre outras medidas, reduzindo as
frotas e os horarios dos transportes de massa. Contudo, como muitas atividades nao
puderam ser interrompidas, essa medida teve um resultado inverso ao planejado,

corroborando para um aumento das aglomeragdes (e consequentemente da

23 A OMS (World Health Organization, em inglés), € uma agéncia especializada das Nagbes Unidas,
fundada em 1948 com o foco de cuidar da saude global. Durante a COVID-19, determinou como
medidas de biosseguranca o distanciamento fisico, o uso de mascara, a ventilagdo adequada das
residéncias e demais locais de longa duracao, evitar multidées e lavar muito bem as maos. Fonte:
https://www.who.int/pt/emergencies/diseases/novel-coronavirus-2019/advice-for-public. Acesso em: 30
abr. 2022.

2 Para saber mais sobre o assunto, ver: BORGES, M. A. E quem nio parou?: histérias de
trabalhadores que nao param durante a maior crise sanitaria do século. 2022. 98 p. Trabalho de
Conclusédo de Curso (Bacharelado em Comunicagdo Social: Jornalismo) — Universidade Estadual
Paulista, Bauru, 2022.



42

exposic¢éo ao virus) nos locais de espera e durante as viagens realizadas?® (Figuras 4
e 5).

Visto isso, diversos debates académicos e da sociedade civil foram
levantados para tratar sobre essa situacdo alarmante em que se encontravam as
cidades brasileiras. Aumentaram-se as discussdes sobre as deficiéncias quanto as
politicas publicas para conter as consequéncias (sanitarias, econémicas e sociais) da
pandemia de maneira equilibrada para todos os seus habitantes. Tiveram também
crescimento os debates envolvendo as desigualdades existentes nas cidades, as
quais, como resultado de uma fisiologia urbana deficiente?®, tornaram-se mais
vulneraveis a eventos extremos como este em questao (BUCKERIDGE; PHILIPPI JR,
2020).

Figuras 4 e 5 — Situagcao nos pontos de espera e dentro dos transportes publicos coletivos

durante a pandemia em S&o Paulo (esquerda) e Rio de Janeiro (direita).

Fontes: SP-CUT? e Diario do Rio%8.

25 Para mais detalhes, ver: https://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2020/03/reducao-de-transporte-
publico-em-sp-por-causa-de-coronavirus-gera-aglomeracao-e-assusta-passageiros.shtml e
https://www.camara.leg.br/noticias/753610-especialistas-criticam-reducao-da-frota-de-transporte-
publico-na-pandemia/.

2 Buckeridge e Philippi Jr. (2020) trazem uma analogia entre o conceito de ecologia e as dinamicas
urbanas, alegando que as fung¢des exercidas atualmente pelos sistemas de uma cidade ndo estado
sendo cumpridas de maneira adequada para um bom funcionamento dos espacos e da sociedade como
um todo. Os autores alegam também que para reverter essa situagao e criar um ambiente “saudavel”’
€ preciso uma integragdo em forma de rede entre esses setores urbanos, com uma boa comunicagao
e interligacéo entre suas atividades.

27 Disponivel em: https://sp.cut.org.br/noticias/em-sp-fase-emergencial-tem-onibus-metro-e-trens-
lotados-e-pouco-isolamento-socia-a26e. Acesso em: 30 abr. 2022.

2 Disponivel em: https://diariodorio.com/meios-de-transporte-do-rj-justificam-lotacao-nas-viagens-
durante-a-pandemia/. Acesso em: 30 abr. 2022.
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ApOs essa breve contextualizagdo sobre determinadas situagdes ligadas a
mobilidade urbana brasileira atual, discutiremos o processo de constru¢do dos
instrumentos legislativos que culminaram no cenario descrito anteriormente. Destaca-
se, entretanto, que o levantamento efetuado se restringiu as politicas e aos estudos
ligados, direta ou indiretamente, as questdes da mobilidade urbana a partir da década
de 1960 — periodo que, como descrito na se¢ado anterior, marcou a “virada da
mobilidade”.

Assim, de acordo com estudos do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada

(IPEA, 2011, p. 16) sobre a trajetdria desse tema no Brasil, vemos que:

Até meados da década de 1960, a Politica de Desenvolvimento
Urbano como um todo e, em particular, a Politica Federal de
Transporte Urbano levadas a cabo no Brasil (...) [acabavam] n&o se
distinguindo de wuma multiplicidade de iniciativas e agbes
desarticuladas aplicadas por diferentes setores do governo, sem
diretrizes ou estratégias basicas de agdo no meio urbano.

O IPEA (ibid.) aponta também que entre as décadas de 1960 a 1980 fica mais
evidente a coesao de uma politica nacional de desenvolvimento urbano, havendo uma
participacao ativa no ambito federal com relacdo ao transporte publico municipal. O
periodo marca, por exemplo, a criagdo de algumas instituicdes que viriam a se tornar
referéncias técnicas e financeiras no setor do transporte urbano, como o Grupo
Executivo de Integracao da Politica de Transportes (GEIPOT), criado em 1965 e que
se converteria na Empresa Brasileira de Planejamento de Transporte, em 1973.

Além disso, observa-se, em 1975, a criagdo de uma nova organizagao
institucional para o setor, vinculada ao Ministério dos Transportes e marcando o
surgimento do Sistema Nacional de Transporte Urbano (SNTU), da Empresa
Brasileira de Transporte Urbano (EBTU) e do Fundo de Desenvolvimento dos
Transportes Urbanos (FDTU). No mesmo ano, tém-se, também, a formagao da Rede
Ferroviaria Federal S/A (RFFSA)?°, “uma das primeiras solugdes institucionalizadas
do governo federal para os trens urbanos de passageiros” (ibid., p. 16).

Tais instituicbes compunham, nessa época, a base da Politica Federal de

Transporte Urbano, caracterizada por atuar em conjunto com programas de

2 A qual, em 1984, daria origem a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) e que ainda
gerencia, no presente momento, o sistema de trens urbanos de cinco cidades brasileiras: Belo
Horizonte, Maceio, Recife, Jodo Pessoa e Natal, além de ter uma participagdo também no de Porto
Alegre (CARVALHO, 2016b; site da CBTU: https://www.cbtu.gov.br/index.php/pt/).
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financiamento e assessoramento técnico prestados pelo GEIPOT e pela EBTU aos
municipios. Essa parceria envolvia questdes de planejamento e gerenciamento dos
sistemas de transporte urbano, como a elaboracdo da proposta de lei do vale-
transporte®® e dos sistemas metro ferroviarios pioneiros de algumas capitais do pais,
como Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Belo Horizonte (GOMIDE, 2008 apud IPEA, 2011).

O periodo de 1980 a 1990 ficou marcado pela forte crise econdémica
internacional e ascensao do neoliberalismo, ja descritos na segéo 2.2 deste trabalho.
Estes acontecimentos estabeleceram “um claro processo de desmobilizacdo das
politicas setoriais urbanas, com sensivel instabilidade institucional para a politica
urbana e reducao de seus recursos disponiveis” (ibid., p. 16).

Esse momento de fragilidade da politica federal também iria se estender para
a questao dos transportes urbanos, refletindo tanto no campo institucional, como nos
habitos e dia-a-dia da sociedade brasileira. Rodrigues (2016), aponta um cenario da
mobilidade urbana neste periodo condizente com o0s exemplos inicialmente
mencionados neste subcapitulo, sendo eles: o fortalecimento do transporte
individual®' e de modos coletivos informais (vans e kombis), o enfraquecimento do
sistema de 6nibus urbano (com a privatizagdo das empresas publicas) e as diversas
externalidades negativas que acompanham tais acontecimentos.

Contudo, o setor da mobilidade vivenciou algumas exceg¢des positivas durante
o periodo descrito. Com a promulgacao da Constituicao Federal em 1988 houve certo
avancgo para os movimentos pela reforma urbana, pois foi quando se estabeleceu um
capitulo especifico para tratar sobre as politicas que envolviam o assunto (ibid.).
Destacamos, porém, que, apesar dessa conquista, este capitulo possui somente dois
artigos, representando um avancgo “timido” nas discussdes ligadas ao tema das lutas
urbanas.

Apesar disso, com os ditames previstos pela Constituicao, a responsabilidade
assumida pelo governo federal de coordenar o setor dos transportes municipais se

tornou uma competéncia das cidades brasileiras. Porém, o dominio completo pelas

30 Criado oficialmente em 1985, pela Lei n° 7.418 (IPEA, 2011).

31 Devido ao financiamento do setor privado na compra de veiculos pelo Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES), o qual também foi responsavel pelo investimento nos
projetos de transporte de carater municipal e estadual. Contudo, esta ultima iniciativa ndo teve muita
valia na época com relacdo ao aperfeicoamento dos sistemas publicos da maioria das cidades
brasileiras, “em fungdo das desigualdades administrativas e das condigbes de endividamento”
(CARVALHO, 2016b, p. 357).
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prefeituras do que Born (2014, p.156) denominou por “ciclo de gestdo da
mobilidade™?, so seria atingido com o Cadigo de Transito Brasileiro dez anos depois.
Assim, em 1998, esse instrumento consolidou a gestdo do transito urbano pelos
municipios no que compete ao uso das vias publicas.

Apesar desse avancgo, o autor pontua que “a falta de incentivos técnicos e
financiamentos para a estruturagdo das administracdées municipais, com vistas a que
elas assumissem essas atribui¢des, resultou no fato de poucos municipios brasileiros
terem implantado seus 6rgdos de transito.” Situacdo que, a partir de 2001, com a
promulgacdo da lei n°® 10.257 (o Estatuto da Cidade), passou a sofrer certa
modificagdo, havendo o inicio (apesar de timido) de movimentagdes nas prefeituras
para atenderem as suas determinagdes, inclusive as que tratam, mesmo que
indiretamente, sobre as questdes de mobilidade.

Segundo Carvalho (2016b, p. 346), “os principios e os instrumentos
estabelecidos no Estatuto da Cidade, os quais favorecem um aproveitamento do solo
compativel com a infraestrutura urbana, especialmente a de transporte, resultam em
sistemas de mobilidades mais eficientes e sustentaveis”. Neste caso, o autor se refere
aos instrumentos que estimulam um maior adensamento em areas comerciais e
proximas aos corredores de transporte publico coletivo. Além disso, foram pensados
instrumentos que visam uma melhor distribuicao das atividades no territorio, podendo
serem empregados para incentivar novas centralidades, o uso de modos ativos para
o transporte e a redugdo dos deslocamentos intraurbanos?3.

Assim, observa-se que, apdés a promulgacdo do Estatuto, somando-se a
Constituicdo de 1988, houve a formacdo de uma importante alianca para o
planejamento e a gestdo urbana integrada, democratica e sustentavel, onde a luta
pelo direito a cidade passou a compor de forma mais ativa (apesar de ainda timida)
as politicas publicas brasileiras. Como materializacdo desse objetivo, ambas as leis

preveem o Plano Diretor como um dos instrumentos basicos da politica urbana para

%2 Para a autora, este ciclo € composto pelas etapas de planejamento, projeto, implantagéo e
fiscalizagdo das questbes ligadas a mobilidade urbana (BORN, 2014).

33 Destaca-se que Carvalho (2016b) n&o correlacionou de forma direta nenhum instrumento especifico
com as consequentes intervencées de mobilidade urbana supracitadas. Na verdade, o autor aponta
como tais ferramentas podem ser utilizadas, as vezes até de forma conjunta, para “melhorias da
mobilidade em fungéo do melhor aproveitamento e ordenamento territorial.” (ibid., p. 346). Um exemplo
seria o instrumento de direito de preempgao, que representa o direito que o poder publico possui de
comprar imoveis ou lotes de seu interesse para empreender, dentre outras atividades, projetos de
equipamentos urbanos, como a criagao de espacgos para novas estacdes e terminais.
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o ordenamento do uso e da ocupagéao do solo, em vista de garantir a fungdo social da
cidade e o bem estar de seus habitantes (BRASIL, 1988 e 2001).

O Estatuto da Cidade determina, por exemplo, que todo o processo de
elaboragdo, implementagdo e gestédo do Plano Diretor®* seja participativo, além de
incorporar o tema dos transportes e da mobilidade urbana na politica publica
municipal. Essa lei estabelece, ainda, a obrigatoriedade da elaboragdo de um Plano
Diretor de Transporte Urbano Integrado (PDTU) para cidades com mais de 500 mil
habitantes, “compativel com o plano diretor ou nele inserido” (BRASIL, 2001, art. 41,
§ 2°).

Contudo, a questdo da mobilidade urbana s6 sera efetivamente incluida nas
diretrizes e no titulo do PDTU em 2005, com a Resolugcdo n°® 34 do Conselho das
Cidades®, passando a ser denominado por Plano Diretor de Transporte e Mobilidade
(PDTM). Somente com essa Resolugdo que o conteudo minimo do PDTM foi
estabelecido, prevendo, dentre outros aspectos, a observancia dos diversos modos
de transporte, incluindo os nado motorizados e os pedestres, assim como a
determinacao de prioridade das modalidades coletivas sobre as individuais (NETO;
GALINDO, 2015).

E importante salientar que o foco inicial dos Projetos de Lei que tratavam do
transito e dos transportes urbanos, restringia-se, majoritariamente, ao
estabelecimento de diretrizes para o transporte publico coletivo. A inclusdo de
assuntos mais abrangentes, e que compdem o tema da mobilidade urbana, aconteceu
em 2003, com as determinagbes do Ministério das Cidades (MCidades). Aqui, a
regulagao inicialmente tratada para o transporte coletivo foi substituida por diretrizes
que envolviam outros modos e assuntos ligados ao deslocamento de pessoas e bens,
incluindo um novo tratamento do transito como uma questado de cidadania (IPEA,
2012).

Destaca-se que essa e outras decisdes levaram a criagdo do MCidades®® a

ser considerada uma inovagao para a politica urbana brasileira da época. Tal situagao

34 Previsto para cidades com populagdo superior 4 20 mil habitantes ou pertencentes a regides
metropolitanas, no qual todos os instrumentos descritos pelo Estatuto da Cidade estardo delimitados
no territério (CARVALHO, 2016b).

35Disponivel em:
http://www.cidades.gov.br/images/stories/ArquivosCidades/ArquivosPDF/Resolucoes/resolucao-34-
2005 _alterada.pdf. Acesso em: 29 nov. 2021.

36 Extinto pela lei n° 13.844, de 18 de junho de 2019, durante o mandato do presidente Jair Bolsonaro,
havendo a unido com o Ministério da Integracéo Nacional para compor o Ministério do Desenvolvimento
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se justifica, ainda, em virtude da tentativa de integrar as politicas de mobilidade com
as de uso e ocupacédo do solo, bem como de promover a implementacido de uma
politica de desenvolvimento urbano nacional (CACCIA, 2015).

Este 6rgao langou um conjunto de publicagdes, os Cadernos MCidades, que
iriam retratar oficialmente as propostas para a politica nacional. Com o apoio da
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob), que integrava o
quadro institucional do Ministério, foi elaborado um caderno que trouxe diretrizes preé-
estabelecidas para uma futura politica publica destinada ao tema.

Denominado por Politica de Mobilidade Urbana Sustentavel (BRASIL, 2004),
esse anteprojeto de lei continha questdes que ja estavam em discussao desde 1999,
com a PL n° 2.234, que trouxe as agdes e os programas da Secretaria de Estado do
Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Republica (Sedu/PR). Compondo a entao
Politica Federal de Transportes Urbanos da época, essas diretrizes, agora atualizadas
com outras propostas trazidas pelo MCidades, foram oficializadas com o PL n°
1.687/2007% (IPEA, 2011), representando o marco legal para a mudanga de foco do

tema dos transportes para o da mobilidade (Figura 6).

Figura 6 — Evolucao dos projetos de lei sobre transporte e mobilidade urbana pés-CF/1988
(1988-2012).
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Obs.: CF: Constituicdo Federal; CT: Cadigo de Transito; EC: Estatuto da Cidade; CC: Contribuigdo do
Conselho das Cidades.

Regional (Fonte: http://www.biblioteca.presidencia.gov.br/base-legal-de-governo/orgaos-
extintos/cidades. Acesso em: 05 mai. 2022).

$7Disponivel em:
https://www.camara.leg.br/proposicoesWeb/fichadetramitacao?idProposicao=361135. Acesso em: 29
nov. 2021.
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Fonte: Neto e Galindo, 2015, p. 12.

Porém, esse projeto de lei levaria, ainda, cinco anos para ter a sua
promulgacao efetivada, acontecendo somente em janeiro de 2012. Aprovada como
Lei de Mobilidade Urbana ou Lei Federal 12.587/12, a chamada Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) tramitou quase dezessete anos no Congresso Nacional
até sua efetivagéo (RUBIM; LEITAO, 2013).

Esta politica traduziu principios como a universalizagdo do acesso a cidade e
a democratizagcdo dos espacgos publicos ao longo de suas diretrizes e metas para os
sistemas de mobilidade. Além disso, determina a elaboragdo dos agora entdo Planos
de Mobilidade Urbana (PlanMobs). Instrumentos de efetivacdo da PNMU, estes
planos foram determinados para municipios com mais de 20 mil habitantes, devendo
serem revistos a cada dez anos e, caso ndo sejam elaborados, implicam no nao
recebimento de recursos federais para projetos de mobilidade urbana® (BRASIL,
2012).

Contudo, como aponta Carvalho (2016b, p. 350), “0 numero de municipios
obrigados a terem um plano de mobilidade passa [desde a determinagao do Estatuto
da Cidade para municipios com mais de 500 mil habitantes] de aproximadamente 38
para 1.663 municipios. Diante disso, segundo uma pesquisa do MCidades, em 2015,
apos o prazo inicialmente definido para que os mesmos elaborassem seus PlanMobs,
apenas 5% dos municipios haviam cumprido com o disposto na lei (NTU, 2015 apud
CARVALHO, 2016b).

Ademais, apesar das inovagdes ligadas a equidade social que a PNMU
trouxe, Rodrigues (2016, p. 91) discute que “no contexto atual, a politica para
mobilidade caminha para a manutengdo do modelo rodoviarista que parece indicar a
forca inexoravel do setor automobilistico e do setor das grandes obras publicas.”
Sobre este ultimo assunto, o autor relata como mais de 60 projetos no territério
nacional ligados a mobilidade foram propostos durante o periodo da Copa do Mundo

de Futebol, em 2014, e dos Jogos Olimpicos, em 2016.

3% Segundo a atualizagdo que a PNMU sofreu em 2020, pela Lei n® 14.000, os municipios receberam
um novo prazo para a elaboragcédo de seus PlanMobs: “até 12 de abril de 2022, para Municipios com
mais de 250.000 (duzentos e cinquenta mil) habitantes; Il — até 12 de abril de 2023, para Municipios
com até 250.000 (duzentos e cinquenta mil) habitantes.” (BRASIL, 2012, p. 10).
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Neste contexto, observa-se que o foco desses projetos, financiados pela 22
fase do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC 2) do governo federal,
destinaram-se, majoritariamente, aos sistemas de BRT®® nas capitais-sedes desses
eventos (CARVALHO, 2016b). Em contrapartida, juntamente com os novos leitos de
BRT, veio também uma infraestrutura viaria que continuava a estimular o uso dos
veiculos privados individuais, marcando neste periodo um aumento ainda significativo
na aquisi¢ao de carros e motos pela populacédo (RODRIGUES, 2016).

Diante disso, vemos que essas “praticas baseadas em politicas
concentradoras e antidistributivas” (RODRIGUES, 2016, p. 91) contribuem para o
agravamento da desigualdade socioespacial em diversas regides das cidades
brasileiras. Essa realidade € ampliada também pela recorrente falta de fontes
alternativas de financiamento dos sistemas de mobilidade.

Um exemplo é a Contribuigdo de Intervengédo no Dominio Econémico (Cide),
criada pela Lei n° 10.336/2001, cujos valores arrecadados deveriam ser destinados
principalmente para investimentos em infraestrutura de transporte. Porém,
corroborando com a constatagao anterior, vemos que, na pratica, a aplicagao dessa
ferramenta também sofre restricdbes em virtude de uma falta de comunicacéo e de

alinhamento de interesses entre as diferentes esferas de planejamento publico:

A Cide dos combustiveis praticamente deixou de arrecadar recursos
com a politica de reducgéao e suspensao das aliquotas incidentes sobre
os combustiveis impetradas pelo governo federal nos ultimos anos. Os
usuarios de automoveis, por exemplo, ja chegaram a pagar R$ 0,50
por litro de gasolina de Cide, mas ficaram sem pagar nada no periodo
de 2012 a 2015. Justamente neste periodo houve a maior pressao
popular pela melhoria dos sistemas de transporte publico
(CARVALHO, 2016b, p. 358).

Além disso, o autor aponta que, apds o ano de 2015, mesmo com a volta da
cobrancga da Cide, ficou claro que o obijetivo final dessa contribuicdo seria para formar
um superavit primario, € ndo a geracao de fundos para a aplicacdo em transportes.
Assim, vemos também o que Bohusch e Scheibe (2014, p. 165) relatam sobre a

questao da mobilidade, afirmando ser a mesma “dinamica, [e que] ndo é s6 produto

39 O bus rapid transit (BRT) é um sistema de 6nibus de alta capacidade, “operando em corredores
exclusivos, com embarque em nivel e cobranca externa. Em uma definicdo mais simplista, seria 6nibus
operando como metrés.” (CARVALHO, 2016b, p. 357).
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das relagdes que se dao no territério, mas também é produtora de espacialidades e
campo de disputa entre atores.”

Outra fragilidade que compde este tema esta relacionada ao processo de
avaliacdo da qualidade dos PlanMobs. Esta etapa é imprescindivel para garantir que
as determinag¢des da PNMU sejam de fato atendidas, assegurando um planejamento
da mobilidade urbana com metas de curto, médio e longo prazos; assim como a
adequacao as especificidades de cada cidade, considerando estudos técnicos e uma
ampla participagdo e consulta popular (RUBIM; LEITAO, 2013).

Portanto, € evidente a importancia que o arcabougo legal, formado para tratar
sobre as questdes da mobilidade, possui para trazer ganhos para a populagéo,
reduzindo as externalidades negativas e melhorando as condigbes de deslocamento
das pessoas. Mas, além desses instrumentos e de seus respectivos projetos
priorizarem o transporte publico e 0 ndo motorizado e desestimular o uso dos veiculos
particulares, os mesmos devem, também, estimular os municipes “a desenvolver um
comportamento culturalmente favoravel, participativo e adepto a estas mudancgas”
(CARVALHO; BRITO, 2016, p. 121).

Adotando essas e outras medidas, sera possivel, entdo, alocar
adequadamente os recursos e analisar outros pontos de vista sobre a dindmica
urbana para uma melhor compreensdao das demandas locais e um posterior
aproveitamento mais justo e saudavel dos espacos. Retomamos, assim, o que a
prépria Constituicido ja havia estabelecido para essas ferramentas: o dever de garantir
as fungdes sociais da cidade e o bem-estar de seus habitantes.

Diante dessa situagao e a partir do entendimento de como surgiu a PNMU, o
préoximo capitulo tem como objetivo aprofundar a discusséo sobre a cidade escolhida
para analise — Juiz de Fora, em Minas Gerais. Buscamos, nessa se¢ao, compreender
como foi o processo de formagao deste municipio e como se deu, consequentemente,
a estruturagdo da sua dinamica urbana vinculada, especialmente, ao tema aqui
tratado — o da mobilidade urbana. Posteriormente, sera possivel entdo seguir com a
analise do PlanMob deste centro em vistas de investigar sua elaboragéo e
consequente relagdo com o papel que os atores sociais hegemonicos desempenham

na cidade.
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2. DESAFIOS E EXPERIENCIAS DE MOBILIDADE URBANA NA CIDADE DE JUIZ
DE FORA

Apos o entendimento de como e por quem a PNMU foi pensada e a
contextualizagédo das discussdes que envolvem o tema da mobilidade urbana e seus
consequentes desdobramentos sociais para a realidade brasileira, pretendemos no
atual capitulo aprofundar a pesquisa em um cenario especifico — a cidade de Juiz de
Fora. Localizada na regido da Zona da Mata, este centro possibilita uma analise sobre
as questdes ligadas a mobilidade urbana e sua exploragdo sob a 6tica de uma
dindmica territorial e regional especificas, impulsionadas por sujeitos socias
proeminentes e com alto nivel de influéncia.

Assim, objetivamos identificar o atual grau de conexéo e articulagao interna e
externa da mobilidade urbana de Juiz de Fora e os principais atores sociais envolvidos
nesse processo. Primeiramente, a investigacdo teve inicio pelo desenvolvimento
urbano no cenario da mobilidade e os sujeitos proeminentes ao longo desse periodo.
E, em um segundo momento, houve a analise dos contextos espacial, politico e social
para entender como se configura a atual dindmica desse municipio.

Com isso, entendemos a posicdo ocupada pela cidade em relagao a rede
urbana, identificando o nivel de influéncia regional e o grau de conexao e articulagao
interna e externa. Observamos, também, os principais aspectos da morfologia urbana,
dos modos de transporte utilizados e das politicas publicas existentes, fundamentais
para contextualizar como se estruturou o sistema viario e outros aspectos ligados ao
arranjo territorial. Por fim, identificamos os atores sociais envolvidos na dinamica da
cidade e as relagdes sociais presentes nesse local, os quais influenciaram e ainda

influenciam na situagao da mobilidade e acessibilidade urbana.

2.1. Juiz de Fora e seus trajetos

De acordo com Lessa (1995), o povoado que originou a cidade de Juiz de
Fora data do periodo aurifero brasileiro e sua histéria esta atrelada a importantes eixos
estruturadores. Associados ao espaco fisico, estes elementos levaram a um processo
de ocupacao em vales de morros e ao longo de cursos d’agua, com destaque para a
topografia local acidentada e a presenga marcante do Rio Paraibuna durante a
formacao urbana desse centro.

Outro eixo estruturador esta correlacionado aos reflexos dos momentos

politicos e econdmicos vividos ao longo dos anos de conformacéao da cidade — e que
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seréo apresentados no decorrer dessa se¢do. Abdalla (2020) aponta, ainda, que esse
processo de evolugdo urbana envolveu (e ainda envolve) diferentes agentes, locais e
externos, que com visdes e objetivos distintos influenciam a formagdo e o

desenvolvimento da cidade*°, agindo como:

(...) forcas urbanas que constroem e modificam o espago em busca de
atendimento a suas necessidades, que brigam e disputam a cidade,
que utilizam valores e situacdes do cotidiano para seus propositos,
que geram agodes sociais de interesse coletivo para os cidadaos, mas
também que mostram a idéia de cidade que pretendem construir
(ABDALLA, 2000, p. 07).

Podemos iniciar com o exemplo do surgimento desse centro, em 1820, a partir
do tragado do Caminho Novo, cujo objetivo era conectar de forma mais rapida e escoar
a produgéo de ouro de Vila Rica (atual Ouro Preto) até a capital do Império, Rio de
Janeiro. Anterior a este periodo, uma das primeiras figuras importantes nesse
processo de configuragao urbana é o fazendeiro Luis Forte Bustamante e Sa.

Chamado de “juiz de fora”, este apelido teve sua origem em virtude do cargo
ocupado pelo mesmo na cidade, por nomeacao do Governo Federal, devido a falta de
um juiz de direito no local. Em 1713, Luis Forte adquiriu a sesmaria onde iria se
implantar, futuramente, o povoado de Santo Anténio do Paraibuna. As terras em que
o fazendeiro se estabeleceu ficaram conhecidas, entdo, como a “fazenda do juiz de
fora”, originando, assim, o atual nome da cidade (NAVA, 1974).

Contudo, o povoado de Santo Antdénio ira surgir sob o comando do tenente
Antbénio Dias Tostes, em 1812, que adquiriu a maior parte do territério do “juiz de fora”.
O aldeamento que se formou no local, conhecido como Boiada, foi repartido entre os
12 filhos do proprietario. Abrigou também, em parte de suas terras, a Estrada do
Paraibuna, um importante vetor de crescimento e desenvolvimento desse centro
(OLIVEIRA, 1966).

Inaugurada em 1838, essa estrada foi planejada pelo engenheiro prussiano
Heinrich Wilhelm Halfeld, contratado pelo Governo de Minas Gerais para projetar uma

rota que auxiliasse no escoamento da producdo de ouro da regidao (SANTOS;

40 Abdalla (2020, p. 1) faz referéncia aos agentes locais e externos, respectivamente, por “capital
interno”, composto pelos investidores locais, e “capital externo”, composto pelos investimentos na
cidade. Afirma também que este ultimo “cria a necessidade de expansdo do espaco da cidade, fazendo
uso de areas periféricas, [enquanto que] o capital interno provoca a ocupacdo dos espagos da
expanséao urbana e a transformagao da morfologia da cidade nas suas areas tradicionais.”



53

SANTOS, 2011). Houve o aproveitamento de parte do tragado do Caminho Novo pela
nova estrada, a qual impulsionou, também, o deslocamento do nucleo original do
povoamento, localizado na margem direita do Rio Paraibuna (onde ficava a “fazenda
do juiz de fora”), para o lado esquerdo do rio. Essa mudanga configurou o novo centro
politico do territério e o trecho urbano da estrada, chamado de Rua Direita,
compreende o tragcado que originou a principal avenida da cidade atualmente, a
Avenida Bardo do Rio Branco.

Santos e Santos (2011) apontam ainda que Halfeld foi responsavel também
por elaborar uma forma de ocupagao para essa regiao, criando em 1844 uma planta
em que demarca algumas construgdes ja existentes. Além disso, definiu o loteamento
para a implantagéo de futuras casas, da Igreja Matriz (atual Catedral Metropolitana) e
de novas vias, perpendiculares a rua principal. Segundo elas, “essa preocupagao
demonstra as intengdes iniciais dele como agente de formagao do espaco (...) [agindo]
em favor de seus proprios interesses, considerando que havia se casado com uma
das herdeiras do fazendeiro Anténio Tostes” (ibid., p. 3).

Ja em 1847, foi decretado a criacdo do arraial de Juiz de Fora. Durante esse
periodo, houve o inicio do declinio do ciclo do ouro, dando passagem para a ascensao
da economia cafeeira, que predominou na regido da Zona da Mata Mineira por cerca
de 35 anos. Consequentemente, a Estrada do Paraibuna passou a escoar esse novo
produto, sendo escolhida pelos “bardes de café” para instalarem suas residéncias ao
longo de seu trajeto urbano, assim como pelo governo local para acomodarem os
principais edificios de servigos publicos, como a Camara Municipal e o Férum,
localizados ao lado da Praga Municipal (atual Parque Halfeld) (ESTEVES; LAGE,
2008).

Trés anos depois desse processo de formacgao inicial, o arraial foi elevado a
categoria de Vila de Santo Antdnio do Paraibuna. Ja em 1856, através da Lei Estadual
n® 759/56, foi criada a cidade do Paraibuna, e o nome Juiz de Fora sera conferido
mais adiante, em 1865, pela lei n® 1.262/65, de iniciativa do Bardao de Sao Marcelino,
neto de Anténio Dias Tostes e politico da época (SANTOS;SANTOS, 2011).

Compondo um dos primeiros estimulos para a promocao de melhorias
urbanas, foi fundada em 07 de setembro de 1855 a “Sociedade Promotora dos
Melhoramentos Materiais da Vila de Santo Anténio do Paraibuna” (COUTO; ROCHA,

1996, p. 8). Dois anos depois, como forma de estabelecer as primeiras “medidas de
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organizagao social”, foi aprovado em 1857 pela Camara Municipal o primeiro Codigo
de Posturas Municipais (ibid., p.14).

Outra medida exercida pela Camara foi a contratagdo do engenheiro Gustavo
Dodt, em 1860, para realizar a primeira planta cadastral de Juiz de Fora (FONSECA;
COLCHETE FILHO, 2016). Analisando o Mapa 1, € possivel observar a formagao
inicial que compde o atual triangulo central da cidade, formado pela rua Direita (atual
Av. Bardo do Rio Branco), rua Dom Pedro Il (atual Av. Getulio Vargas) e Av.
Independéncia (atual Av. Itamar Franco). Esta ultima, apesar de ja estar prevista no
plano de Dodt, demandava a canalizagdo do corrego Independéncia (linha escura que
passa por dentro do triangulo no mapa 1), que sé sera executada um século depois,
na década de 1970 (ibid.).

Durante o século 19 e meados do século 20, eram constantes as enchentes
causadas pelo corrego Independéncia e, especialmente, pelo Rio Paraibuna,
comprometendo as habitagdes que margeavam ambos cursos d’agua e o trecho da
Estrada Unido e Industria que tangenciava este ultimo. Seguindo os padrbes
higienistas da época, Mariano Procépio, juntamente com a Camara Municipal,
realizaram obras de retificagdo no leito do Rio Paraibuna e a canalizagao do cérrego
aconteceu em diversas fases, sendo concluida, oficialmente, somente em 1979
(MACHADO, 2016).

Mapa 1 — Planta elaborada por Gustavo Dodt para a cidade do Paraibuna, em 1860, com

manipulacao digital feita pela autora.
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Fonte: STEHLING, 1979, p. 117.

Podemos observar que, durante esse periodo, os projetos ligados a
infraestrutura viaria estavam sempre presentes nas intervengdes propostas para a
cidade. Em 1856, por exemplo, vemos também o inicio da construgao da Estrada de
Rodagem Unido e Industria (mapa 2), que representa, segundo Oliveira (1966), o
marco mais importante nos anos iniciais no processo de modernizacido da cidade. O
autor pontua que, devido a ligacéo criada com a cidade de Petropolis, a estrada
contribuiu para a melhoria da logistica do transporte de mercadorias, principalmente,
do escoamento do café da regido da Zona da Mata até a Corte, na antiga capital, a
cidade do Rio de Janeiro.

Inaugurada em 23 de julho de 1861, essa via contou com uma viagem da
familia imperial de Petropolis até a cidade do Paraibuna. Acompanhados por uma
comitiva, percorreram por 12 horas um trajeto de 144 km. Ressalta-se, ainda, a figura
do comendador Mariano Procopio Ferreira Lage como idealizador e responsavel por
articular, junto ao governo imperial, a concessdo para a construgdo da estrada,

investindo, inclusive, seus proprios recursos na empreitada (ibid.).

Mapa 2 — Percurso da Estrada Unido e Industria em relagao a Vila de Santo Antbnio do

Paraibuna (Juiz de Fora), com manipulagao digital feita pela autora.
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Ator importante para o processo de desenvolvimento urbano da cidade,
Mariano Procopio era diretor da Companhia Unido e Industria e, a partir de suas
contribuigdes, reafirmou a posicdo da mesma como importante entreposto comercial,
impulsionando, assim, os processos de importacdo e exportacdo de mercadorias
(GIROLETTI, 1988). Sob seu comando, a constru¢cdo da Estrada contribuiu para a
atracdo de um grande contingente de imigrantes para a cidade. Composto,
majoritariamente, por aleméaes, o grupo participou tanto da obra desse novo tragado,
como também na formagédo de uma coldnia agricola e industrial.

Com uma ocupacgao inicialmente temporaria na area do Morro da Gratidéao
(atual regidao do Morro da Gldria), este contingente populacional contou, em 1863, com
a ajuda de Mariano Procépio, que cedeu parte de suas terras para criar a Colénia Dom
Pedro Il. Dividido em trés eixos de ocupacéao, este novo assentamento contava com:
uma area de produgao agricola, a Colonia de Cima (atual bairro Sdo Pedro); uma de
producéo industrial, conhecida por Vilagem (atual bairro Fabrica); e a Col6nia do Meio

(atual bairro Borboleta), responsavel pela expansao de parte do territério (ibid.).

Mapas 3, 4 e 5 — Respectivamente, com a divisdo atual das regides de Juiz de Fora e das
regides Oeste e Centro. Destaque, feito pela autora, para os bairros Borboleta e Sdo Pedro,

no mapa 4; e para os bairros Fabrica e Morro da Gléria, no mapa 5.
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Fonte: Portal Acessa.com*'.

Esse processo de ocupacao foi bastante significativo para a época e teve um
importante papel durante a fase de industrializacdo da cidade. Contrario ao que
Halfeld havia idealizado em seu plano urbano quase 20 anos antes, com uma
morfologia de lotes pequenos, o tragado proposto por Mariano Procépio, dividido em
assentamentos maiores, promoveu a instalagdo de industrias na cidade. (SANTOS;
SANTOS, 2011).

As autoras pontuam, ainda, a disputa politica que existia entre esses dois
agentes privados durante a formacgao do espago urbano de Juiz de Fora. Com visdes
ideoldgicas distintas, Halfed (atuando como um agente local) buscava investir na
retencéo de capital para a cidade, ja Mariano Procopio, representando a Companhia
Unido Industria (um agente externo), na capacidade industrial deste centro.

Vale ressaltar que, apesar da importancia exercida pela Estrada Unido e
Industria nos anos inicias de sua inauguracao, devido a modernizagao do territério
brasileiro e a uma constante busca pela otimizagdo do processo produtivo, o papel
que essa via desempenhava foi assumido pela Ferrovia Dom Pedro Il, em 1875.
Também guiada pelo Rio Paraibuna, a extensdo dessa estrada férrea facilitou o
escoamento da produgdo regional, bem como o acesso a cidade por visitantes*?,
conferindo a Juiz de Fora um papel de destaque ainda maior (MACHADO, 2016).

A implantacéo da ferrovia no perimetro urbano, possibilitou também o inicio
das ocupacgdes entre a rua do Imperador (antiga rua Dom Pedro Il) e a estrada de
ferro, compondo a regido que hoje é conhecida por “parte baixa” do centro da cidade
(mapa 6). Com a inauguracao da Estagao Central, em 1877, pode-se observar o que
Villaga (2001) ja havia constatado sobre o papel que tais constru¢cdes exercem no
territério urbano, atuando como espagos nodais e centralizando em seu entorno
empreendimentos diversos, como hotéis e centros comerciais, estimulando um fluxo

intenso de pessoas:

41 Disponivel em: http://www.acessa.com/jfmapas/regioes.php. Acesso em: 16 jun. 2022.

42 Destaca-se, aqui, a criagédo do Xangai, trem de superficie suburbano para passageiros que conectava
0s municipios de Juiz de Fora e Matias Barbosa, estendendo-se, também, por alguns anos até a cidade
de Santos Dumont. Ao longo de um trajeto de aproximadamente 36km, com onze paradas no total, o
trem esteve sob funcionamento entre as décadas de 1930 a 1996, encerrando suas atividades com a
privatizacdo da rede ferroviaria federal, a RFFSA, passando a ser coordenada pela MRS Logistica, a
qual atua até os dias atuais na cidade (GERALDO, 2014).


http://www.acessa.com/jfmapas/regioes.php
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A influéncia da ferrovia foi enorme e, hoje, continua importante na
estruturacao territorial das metrépoles brasileiras. Nao apenas no
tocante a diregbes e intensidade da expanséo territorial, mas também
quanto a distribuicdo territorial das camadas sociais, ao
desenvolvimento, tamanho e natureza dos subcentros de comércio,
além, evidentemente, de ter influenciado a localizacdo das industrias.
(VILLACA, 2001, p. 106)

Mapa 6 — Parte da “Planta da cidade de Juiz de Fora e arrabaldes na provincia do Estado de

Minas Gerais” (1884), com destaques, feitos pela autora, das ruas Direita e do Imperador e

da Estrada de Ferro Dom Pedro |l.
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Fonte: PASSAGLIA, 1982 apud SOUZA, 2005, p. 53.

Diante do exposto, podemos salientar que uma das caracteristicas mais
marcantes da histéria da cidade esta ligada a este periodo, que, desde os anos de
1870, foi um vetor fundamental para a modificacdo do espago urbano. A partir do
capital proveniente da producdo e comercializagao do café, surgiu a industrializacéo

na cidade, a qual se tornou na época o principal centro da economia urbana, industrial
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e comercial de Minas Gerais, ficando conhecida, inclusive, por “Manchester Mineira”43
(SANTOS; SANTOS, 2011).

De acordo com Santos e Silveira (2006), as formagdes urbanas tiveram a
industria como fator dindmico para o desenvolvimento e consolidagao de numerosos
nucleos importantes. Neste contexto, Juiz de Fora apresentou um processo de
industrializacdo anterior a maioria das cidades da regido Sudeste, devido a forte
conexao que possuia com a capital do Rio de Janeiro e ao importante papel que
exercia regionalmente.

Ja em 1889, a cidade contava com duas fortes industrias de tecidos: a
Companhia Téxtil Bernardo Mascarenhas e a Companhia de Fiagdo e Tecelagem
Industrial Mineira (a fabrica dos ingleses ou Morrit & Cia.). Nesta época foi inaugurada
também, pela Companhia Mineira de Eletricidade (CME), a primeira usina hidroelétrica
da América Latina — a Usina de Marmelos, localizada a 10km ao sudoeste de Juiz de
Fora, responsavel por produzir energia elétrica para a iluminagao publica da cidade
(BARROS, 2008).

Esta iniciativa resultou dos investimentos empregados pelo industrial
Bernardo Mascarenhas, que “se firmou como mais um importante agente externo no
processo de formacao da cidade” (SANTOS; SANTOS, 2011, p. 9). A instalagao da
fabrica deste empresario, proximo a Estrada Unido Industria, trouxe, ainda, mudangas
significativas para o local. Esteve associada ao processo de retificagcdo do Rio
Paraibuna, mencionado anteriormente, contendo as inundag¢des no local e
possibilitando a futura expansao da tecelagem.

Com a modernizacgao de algumas partes do territorio brasileiro, especialmente
das regides Sul e Sudeste, diversas modificagdes nos usos e habitos da populagao
puderam ser observadas, sempre com o objetivo de uma maior otimizacéo de tempo
e espaco, tanto no deslocamento de pessoas, como no de produtos. Assim, pode-se
destacar o incentivo do periodo pela melhoria do tragado viario intraurbano, permitindo
a implantacao de bondes por tragdo animal na cidade, em 1889 (GERALDO, 2014).

A Companhia Ferrocarrii Bondes de Juiz de Fora foi fundada pelos
empresarios Félix Schmidt e Eduardo Batista Roquete Franco, em 1881, devido a uma

concessao do Governo Provincial (ibid.). Este sistema modal representou o primeiro

43 Epiteto conferido pelo jurista Rui Barbosa, no século 19, fazendo uma alus&o a Manchester, cidade
inglesa que teve destaque mundial por ser um importante polo industrial (SANTOS; SANTOS, 2011).
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servigo de transporte coletivo da cidade e foi a segunda empresa no Estado a realizar
o servigo de bondes, um ano depois da cidade de Ouro Preto (PIRES, 2012).

Apesar dessa acao inovadora, somente em 1905 a cidade comecou a ter sua
frota substituida pelos bondes elétricos, tornando-se propriedade da CME e passando
a atender outras regides da cidade para além do nucleo central (BARROS, 2008).
Essa expansao das linhas de bondes, além de proporcionar o adensamento territorial
e até mesmo o surgimento de novos bairros, foi responsavel pela valorizagao fundiaria
e imobilidria das regides onde eram instaladas**.

Além disso, como forma de intensificar a pedestrianizacdo na area central,
marcada, desde o século 19, pela forte concentragdo de comércios e servigos; foi
construido em 1922 o primeiro edificio galeria na cidade, o Pio X (existente até os dias
atuais). Ja em 1970, observamos a criagao da primeira via exclusiva para pedestres,
popularmente conhecida por “calgadao”, na rua Halfeld. Esta via margeava o Cine
Teatro Central (datado de 1929 e ainda ativo), facilitando na época o acesso do
publico a este importante edificio cultural para o municipio (FONSECA; COLCHETE
FILHO, 2016).

Contudo, durante o periodo entre 1960 e 1970, em virtude da implantagcao dos
governos militares, percebemos um consequente estimulo as estradas de rodagem e
a vinda de montadoras de automoveis para o pais. Apesar da circulagao de pedestres
permanecer ativa no centro de Juiz de Fora ao longo dessa época, substituiu-se o
sistema de bondes na cidade, bem como no restante do territério nacional (PIRES,
2012).

A substituicdo deste modo de transporte foi impulsionada pelos préprios
habitantes de Juiz de Fora, que demandavam um sistema alternativo de transporte
publico devido a falta de expansado da infraestrutura dos bondes, em virtude do
elevado custo que essa acao implicava (COLCHETE FILHO et. al, 2017). Houve
entdo, em 1969, a desativagcdo dos bondes na cidade e o crescimento do servigo de
Onibus urbano, existente desde 1946, mas pouco difundido pela cidade. Apds a
aprovagao publica deste sistema, criaram-se outras linhas para atender as demais
regioes do territério (GERALDO, 2014).

44 Um exemplo foi a rua S&o Matheus, que era vista, antes dos bondes, como uma das piores ruas da
cidade e, ap6s a chegada dos bondes, passou a ser um bairro préspero, com moradias bem
estruturadas e um menor numero de terrenos baldios (BARROS, 2008 apud GERALDO, 2014).
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Com isso, a década de 1970 marca a intensa atividade rodoviarista no pais e
a atengado que o setor viario passa a ter nos projetos de aperfeigoamento urbano. Em
1978, por exemplo, o recém criado (e ativo até os dias atuais) Instituto de Pesquisa e
Planejamento de Juiz de Fora (IPPLAN/JF) apresenta uma proposta para a criagéao
de uma faixa exclusiva de énibus na principal avenida da cidade, executada em 1982,
juntamente com o projeto do “Mergulhdo”, um rebaixamento viario localizado também
na regiao central (COLCHETE FILHO et. al, 2017).

Com relagcdo as politicas desenvolvimentistas da década de 1970,
destacamos o Programa Nacional para as Cidades de Porte Médio (1976-1986), que
foi fundamental para a implantagao de projetos ligados a estrutura viaria urbana. Esse
Programa tinha como um dos objetivos conter os processos de migragao populacional
para as metropoles e apoiar a desconcentracio industrial destes locais, incentivando
novos polos de desenvolvimento em regides vizinhas*® (STEINBERGER; BRUNA,
2001; SOARES; MELO apud SILVA, A., 2013).

No caso de Juiz de Fora, de acordo com Nunes (2020, p. 122), esta foi “a
cidade mais beneficiada com recursos em um momento tardio do Programa Nacional”.
O autor pontua como as medidas de melhoria nas redes de comunicacao e transporte
regionais foi a meta que acabou sendo mais disseminada, recebendo um maior
detalhamento. A implantagdo desses setores no municipio foi efetivada, ainda, por
intermédio do Governo Estadual, em virtude da disponibilidade de apoio financeiro do
Fundo Nacional de Desenvolvimento Urbano.

Contudo, apesar dos esforgos do Programa em estimular a dinamizacgao

dessas aglomeracdes urbanas:

(...) o desenvolvimento econémico verificado nos centros urbanos
intermediarios ndo foi acompanhado de investimentos em
infraestruturas urbanas eficientes ou suficientes e também de politicas
urbanisticas de regulacdo da producado do espaco urbano, acentuando
na realidade ndo metropolitana as contradigdes e conflitos ja

existentes nas metropoles. (SOUZA et. al, 2015, p.56)

45 Estas formagbes intermediarias seriam, assim, a conexdo entre as cidades pequenas e os grandes
centros e iriam suprir as demandas e “evitar os problemas caracteristicos dos centros de maior porte”
(SOUZA et. al, 2015, p.43). Com isso, foram criados projetos nos ambitos de emprego e renda,
administragdo municipal e infraestrutura urbana e comunitaria, este ultimo, envolvendo em uma de suas
metas especificas o investimento no setor de transportes.
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No caso de Juiz de Fora, por exemplo, a legislacdo urbanistica basica do
municipio foi aprovada somente em 1987 (SANTOS; SANTOS, 2011). As autoras
apontam que o primeiro Plano Diretor da cidade seria desenvolvido algum tempo
depois, entre os anos 1994 e 2000, e o Plano Estratégico, logo ao final deste periodo,
entre 1998 e 2000.

Esse cenario de um planejamento e politicas urbanas deficientes ainda se
mostra evidente na realidade juiz-forana, que teve, por exemplo, seu Plano de
Mobilidade Urbana, aprovado somente em 2016. Contudo, devido a populacéo
flutuante que chega a duplicar o contingente populacional nos dias uteis (CHAVES,
2013 apud GERALDO, 2014), o despreparo dos sistemas urbanos para lidar com este
fluxo persiste, observando-se elevados indices de congestionamentos, a saturacéo
do sistema de transporte publico e uma precariedade de projetos destinados a
mobilidade ativa, reafirmando o foco nos veiculos motorizados e nao no cidadéo.

No tépico seguinte, iremos discorrer sobre a situagdo atual da mobilidade
urbana de Juiz de Fora e quais as politicas publicas existentes sobre este tema.
Buscaremos elucidar também os principais atores sociais envolvidos nas questdes
ligadas ao processo de conexao e articulagao interna e externa da mobilidade, e que

compdem a dinamica urbana atual.

2.2. Dinamica urbana atual e seus desdobramentos na mobilidade urbana

Apos o breve resgate histérico de formagao e desenvolvimento de alguns
elementos ligados a mobilidade urbana de Juiz de Fora até o final do século 20, iremos
abordar as caracteristicas remanescentes e 0 que mudou na dinamica territorial da
cidade ao longo do século 21. Ressalta-se, ainda, que o foco continua sendo para o
contexto que envolve as questdes relacionadas a mobilidade urbana e as atividades
locais associadas a este tema.

Desde o final do século 21, Juiz de Fora apresenta uma posi¢ao hierarquica
marcante na regido da Zona da Mata mineira*®. Com uma populacéo estimada de
577.532 habitantes no ano de 20214 e uma densidade demografica de 402,25

46 A Zona da Mata mineira compreende as microrregides de Ponte Nova, Manhuagu, Vigosa, Muriag,
Uba, Cataguases e Juiz de Fora (GERALDO, 2014).

47 Disponivel em: https://www.ibge.gov.br/cidades-e-estados/mg/juiz-de-fora.html. Acesso em: 29 jun.
2022.
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hab./km?, este centro possui um dinamismo econdémico e de servigos basicos,
resultante do forte processo de industrializagdo e capaz de atender aos municipios
vizinhos (GERALDO, 2014).

Além disso, a localizagéo estratégica entre trés importantes capitais estaduais
— Rio de Janeiro, Belo Horizonte e Sdo Paulo (mapa 7), contribui para o papel regional
influente do municipio. Como exemplo, tém-se o censo demografico de 2010, que
demonstra uma concentragdo na cidade de 70,85% da populagdo da microrregido® e
23,7% da populagdo da Zona da Mata*® (LAWAL, 2010 apud GERALDO, 2014).

Mapa 7 — Posigao de Juiz de Fora no triangulo BH, RJ e SP, com destaque feito pela autora.
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Fonte: IBGE, 2020a.

Assim, conforme demonstrado no mapa 7, esse centro é classificado em 2018,

pelo estudo das Regides de Influéncia das Cidades — REGIC, como pertencente ao

48 A microrregio de Juiz de Fora compreende 33 municipios, totalizando, no ano da pesquisa, 787.568
habitantes. Disponivel em: https://www.cidade-brasil.com.br/microrregiao-de-juiz-de-fora.html.

4% N3o foi possivel o embasamento em informacdes mais recentes devido & auséncia de novos dados
de migragéo fornecidos pelo IBGE. Disponivel em: https://agenciadenoticias.ibge.gov.br/agencia-sala-
de-imprensa/2013-agencia-de-noticias/releases/31461-ibge-divulga-estimativa-da-populacao-dos-
municipios-para-2021.
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grupo Capital Regional B®. Representando o “nivel de hierarquia urbana”, onde as
capitais regionais sdo subdivididas em A, B e C (conforme a influéncia regional e o
porte demografico de cada centro), a categoria em que Juiz de Fora se enquadra
caracteriza os centros urbanos com alta concentracéo de atividades de gestéao (IBGE,
2020a).

Essa atuacao exercida pela cidade advém da busca pelos sistemas de saude
e comércio, bem como pelas oportunidades educacionais oferecidas. Destaca-se,
aqui, a Universidade Federal de Juiz de Fora, a qual, desde a sua criacédo em 1960,
vem atraindo um contingente significativo de estudantes e m&o-de-obra especializada
para a cidade, estando com uma frequéncia alta na regido quanto ao deslocamento
para cursos superiores, conforme aponta o estudo do REGIC de 2018,

A justificativa para se salientar esse ultimo critério se da em virtude do papel
que as atividades de ensino superior exercem como estimuladores dos movimentos
pendulares e migrantes de cidades vizinhas. Representou-se, com isso, um impacto
expressivo no desenvolvimento urbano desses locais que passaram a receber as
instituicdes de formagao superior, como € o caso de Juiz de Fora, como o aumento
na geragao de empregos e na demanda por moradia, por exemplo (BASILIO JUNIOR,
2019).

Conforme aponta o Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil (2010), a
faixa etaria que prevalece no municipio € da populagao jovem ativa, compreendendo
aqueles entre 25 e 29 anos e totalizando 44.130 pessoas, em 2010. Apesar do indice
de escolaridade a nivel superior completo desse grupo ser de apenas 17,40% neste
periodo, o resultado encontrado se mostra acima do percentual nacional, que era de
11,27% (ibid.). Além disso, o censo do IBGE deste mesmo ano traz que esse grupo
etario prevalece também como o mais economicamente ativo em Juiz de Fora, com
36.740 pessoas®?.

%0 As Capitais Regionais B possuem um alcance, em termos de regido de influéncia, inferior somente
as Metropoles e as Capitais Regionais A (compostas, em sua maioria, por capitais estaduais).

51 Disponivel em:
https://geoftp.ibge.gov.br/organizacao_do_territorio/divisao_regional/regioes_de_influencia_das_cidad
es/Regioes_de_influencia_das_cidades_ 2018 Resultados_definitivos/mapas/Mapa_62-
Deslocamentos_para_cursos_superiores-Brasil-2018.pdf. Acesso em: 29 jun. 2022.

52 Disponivel em: https://cidades.ibge.gov.br/brasil/mg/juiz-de-fora/pesquisa/23/22957. Acesso em: 04
jul. 2022.
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Ao retomar a influéncia que o municipio exerce regionalmente, destaca-se que
a constante movimentagcdo populacional, incluindo-se aqui a flutuante, chega a
duplicar o contingente de pessoas nos dias uteis (CHAVES, 2013 apud GERALDO,
2014). Essa situagéo contribui tanto para o fomento do setor terciario, com o consumo
de produtos basicos, como comida e vestuario; como para o ramo imobiliario, que
acaba aproveitando a oportunidade que as demandas desse crescimento, mesmo que
temporario, trazem para a configuragao territorial.

Contudo, em virtude da dificuldade de ocupacéo da regido central por esse
grupo de novos habitantes, devido a forte especulagdo imobiliaria e pela concentragéo
majoritaria de unidades de comércio e servigos®3, os mesmos acabam por procurar
moradias nas demais porcdes do territorio. Atrelado a este cenario, vemos a crescente
necessidade de deslocamento intraurbano, prevalecendo, como apresentado no
capitulo anterior, a procura constante pelos veiculos particulares.

Segundo a Secretaria Nacional de Transito — SENATRAN, em 2021 a frota
total de veiculos no municipio era de 289.122, sendo 187.337 de automoveis, 40.255
de motocicletas e apenas 1.771 de 6nibus e 899 de micro-6nibus (IBGE, 2021). Essa
relacdo torna-se ainda mais preocupante quando analisamos o grafico apresentado
pelo IBGE mostrando o crescimento de automéveis e 6nibus em Juiz de Fora ao longo
dos ultimos 15 anos (graficos 1 e 2). Vale destacar que o aumento de motocicletas
apresentou 0 mesmo crescimento exponencial que o grafico 1 e o de micro-6nibus,

semelhante ao grafico 2.

Graficos 1 e 2 — Resultado da frota de veiculos, respectivamente, de automaéveis e de

Onibus em Juiz de Fora ao longo dos anos de 2006 a 2021.

=

Fonte: IBGE, 2021.

53 Geraldo (2014) aponta que no ano de 2014 a concentragdo de unidades de comércio era de 51% na
regiao central e as unidades de servigos, de 56%.
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Apesar dos numeros acima incluirem apenas os veiculos que foram
emplacados em Juiz de Fora, ndo abrangendo a quantidade elevada de automoveis
de outras cidades que vém para o municipio durante os deslocamentos diarios,
reafirma-se a predominancia de uso do transporte privado, com um valor estimado de
3 pessoas/veiculo. Situagéo essa cuja justificativa ja foi relatada no capitulo anterior,
mas que vale ser retomada.

Observamos que a hegemonia dos veiculos particulares decorre em virtude
da comodidade e do conforto oferecido por esse modo, vencendo, no caso de Juiz de
Fora, a acidentada topografia local, por exemplo. Além disso, temos a prioridade que
o poder publico confere as obras viarias, colocando o automdével, segundo Maricato
(2015), como a matriz deste sistema de transporte.

Ja com relacdo ao modo publico de deslocamento coletivo, é possivel
observar, como ja discutimos no capitulo 1, que a precariedade do mesmo corrobora
também para essa supremacia dos automoveis. Ademais, as correlagdes entre o
desenho urbano e a estrutura do sistema de énibus e demais meios coletivos néo
foram induzias tecnicamente na maioria das cidades brasileiras. De acordo com
Cunha (2005 apud OLIVEIRA, 2013), a manifestacdo desse modo de transporte
ocorreu naturalmente, seguindo o desenvolvimento de cada municipio.

O autor aponta, ainda, que, em geral, € possivel encontrar dois tipos de
cidades de acordo com a configuragcao dessa ultima forma de deslocamento: cidades
monoceéntricas, que costumam ter linhas de transporte coletivo dos tipos radial (trajeto
centro — bairro) e diametral (trajeto bairro 1 — centro — bairro 2); e cidades policéntricas,
gue incentivam a troca e integracao entre linhas, ndo devido a uma incorporagao deste
sistema no processo de planejamento, mas em decorréncia de uma configuragao
territorial espontanea.

Napierala (2004 apud OLIVEIRA, 2013) complementa o assunto afirmando
que a estruturagao radial da rede de transporte publico coletivo advém de uma

expansao urbana desordenada®, a qual exige dos usuarios a realizagdo de uma

5 Ressaltamos, aqui, que o uso comum do termo “desordem”, associado ao modelo de
desenvolvimento territorial, vai muito além de uma falta de estruturacdo urbana. Na verdade, partindo
da discusséao proposta por Rolnik (2008), existe sim uma “légica na desordem” nesse processo de
crescimento das cidades, pautada por uma politica de planejamento fragil e autoproduzida pelos
proprios moradores. Tais agendes, com 0os meios que encontram a sua disposi¢cdo e devido a uma
omissdo do Estado, ficam a mercé de uma distribuicdo desigual dos bens e servigos urbanos,
fragmentando socialmente o territério e criando espagos formais e informais, regidos por um “modelo
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quantidade elevada de transferéncias até atingirem seu destino final. Como resultado,
vemos uma alta concentragdo de publico e veiculos na regido central, ocasionando
frequentes congestionamentos, a saturagao da infraestrutura viaria e um maior tempo
e custo que tanto a populacdo quanto o setor publico devem dispender para cumprir
com essa dindmica de deslocamento.

Com relagdo a realidade juiz-forana, podemos observar a presenga de um
sistema radial/diametral, onde a gestédo do transporte urbano coletivo é feita por meio
de dois consorcios (estabelecido desde 2016 e com prazo de validade de 10 anos): o
Via JF, que compreende as empresas ANSAL e Sao Francisco; e o Manchester, que
era formado pela TUSMIL®. O contrato com esta UGltima empresa acabou sendo
desfeito no més de junho de 2022 pela Prefeitura Municipal®® em virtude do elevado
numero de notificagcdes diarias dos usuarios desse modo de transporte, acusando a
degradacgéao da frota que a mesma administrava. Apesar da contestagao da empresa
diante da quebra contratual, o poder Executivo negou o pedido e afirmou que dentro
de 90 dias (apds o rompimento do contrato) seria realizado um processo legal para a
contratagcado de um sucessor (G1 ZONA DA MATA, 2022).

Mesmo diante da adversidade relatada anteriormente e de haver a
possibilidade de mudanga em sua configuracao, é interessante trazer quais as areas
de abrangéncia que cada consorcio era responsavel no municipio até entdo. O mapa
8 apresenta regides com operagado exclusiva de cada contrato, mas também traz

zonas compartilhadas entre ambos consorcios.

urbanistico concentrador, excludente e predatério, que estruturou a légica da desordem de nossas
cidades”.

5% Disponivel em: https://www.pjf.mg.gov.br/noticias/view.php?modo=link2&idnoticia2=74320. Acesso
em: 05 jul. 2022.

%Segundo o decreto n° 15312 de 15 de junho de 2022, disponivel em:
https://www.pjf.mg.gov.br/e_atos/e_atos_vis.php?id=95827. Acesso em: 06 jul. 2022.
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Mapa 8 — Areas de abrangéncia de cada consoércio na cidade de Juiz de Fora — MG.

8JF E Operagado
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\ Compartilhada

Area 3 '
Operagdo Compartilhada

Centro
Operagao Compartilhada

Consorcio
Via JF

Consorcio
Manchester

Fonte: Prefeitura Municipal de Juiz de Fora®’.

Destacamos, ainda, a implantacéo do bilhete unico e de uma frota de micro-
Onibus para atender as localidades de dificil acesso pelo transporte padrao. Porém,
mesmo com tais modificagdes e a presenga de uma via exclusiva para os 6nibus na
principal avenida que corta o centro da cidade (Av. Rio Branco), ainda se mostra
evidente uma dificuldade em haver a fluidez do trafego urbano e a existéncia de um
sistema publico de transporte satisfatorio para seus usuarios.

Com um agravamento impulsionado pela pandemia do COVID-19, desde
2020, o transporte publico de Juiz de Fora apresentou diversas paralisagdes. Além
dos questionamentos ndo somente por parte dos passageiros quanto a acidentes,
falhas mecéanicas e ma qualidade dos 6nibus, observa-se, na matéria do G1 Zona da
Mata (2022), também o descontentamento dos trabalhadores desse sistema, que
enfrentaram baixas condi¢des de trabalho em meio a uma crise sanitaria. Do outro
lado, temos as empresas que administram esse transporte e reivindicam o reequilibrio
financeiro apds a pandemia.

Com o objetivo de debater tais questdes, a Prefeitura criou um grupo de

trabalho interdisciplinar em 2021 para buscar solugdes para o transporte publico

57 Disponivel em: <www.pjf.mg.gov.br>. Acesso em: 06 jul. 2022.
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municipal — o Comité Gestor do Sistema de Transporte Urbano. O grupo, presidido
pela Secretaria de Transporte e Transito (Settra), foi formado por 2 representantes
dos consorcios, 1 dos trabalhadores rodoviarios, 1 dos usuarios e 4 do municipio®.

Além disso, também em 2021, o poder Executivo informou a criagcao do Fundo
Municipal de Transporte Urbano, érgéo que se tornou responsavel pelo recebimento
das receitas para a sustentacdo desse sistema. Houve, ainda, o financiamento do
setor de transporte publico coletivo em busca de manter o valor da passagem em R$
3,75, acdo que se repetiu em 2022 (ibid.).

Em junho desse ano, como forma de intensificar os debates sobre o tema,
ocorreu a posse de novos membros do Conselho Municipal de Transporte e Transito
(CMTT). Orgéo auténomo e paritario, o CMTT, vinculado a Secretaria de Mobilidade
Urbana (SMU)%, foi criado em 1993 (IBGE, 2020b) e tem como objetivo buscar a
participagao popular no planejamento e na operagao dos sistemas que envolvem o
transporte publico e o transito municipal, assim como a integragéo intermodal e a
melhoria da acessibilidade e mobilidade de pessoas e cargas ao longo do territério
urbano. A formacao desse Conselho, com um total de 33 membros, conta com:

e 6 representantes da Administragdo Municipal;

1 da Delegacia Adjunta de Transito da 72 Delegacia Regional de Seguranga Publica
do Estado de Minas Gerais;

1 de cada regido da comunidade usuaria [selecionados através de assembleias
eletivas e compostos por presidentes das Associagcdes Comunitarias de cada regido
do municipio — Norte, Sul, Sudeste, Leste e distritos®];

1 pessoa com mobilidade reduzida;

1 de Organizagbes Nao Governamentais estabelecidas no municipio;

%8 Disponivel em: https://www.pjf.mg.gov.br/noticias/view.php?modo=link2&idnoticia2=74320. Acesso
em: 06 jul. 2022.

% A SMU foi instituida em fevereiro de 2021, no lugar da Settra, e € um érgdo subordinado diretamente
ao Chefe do Poder Executivo, tendo autonomia administrativa, orcamentaria e financeira para o
planejamento, execugéo, coordenacéo e fiscalizagdo da prestacéo de servigos publicos relativos ao
transporte coletivo e individual de passageiros, do trafego, ftransito e sistema viario
municipal. Disponivel em: https://www.pjf.mg.gov.br/secretarias/smu/index.php. Acesso em: 06 jul.
2022.

60 “Segundo a Prefeitura, somente os representantes das associagdes de moradores de bairros e distritos
poderiam ser candidatos. Caso ndo fossem presidentes, os mesmos deveriam ser indicados por oficio das
associagdes.”  Disponivel em:  https://g1.globo.com/mg/zona-da-mata/noticia/2022/03/14/conselho-de-
transporte-e-transito-de-juiz-de-fora-conclui-eleicao-de-novos-representantes-veja-quem-sao.ghtml.  Acesso
em: 06 jul. 2022.
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1 do Departamento de Transporte da Faculdade de Engenharia da Universidade
Federal de Juiz de Fora;

¢ 1 do Sindicato de Engenheiros no Estado de Minas Gerais/Diretoria Regional da Zona
da Mata;

¢ 1 do Clube de Engenharia de Juiz de Fora;
e 1 do Diretorio Central dos Estudantes (DCE);

e 1 da Associacao Profissional das Empresas do Transporte de Passageiros de Juiz
de Fora;

e 1 do Centro Industrial de Juiz de Fora;
e 1 da Associacao Comercial de Juiz de Fora;
¢ 1 do Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Juiz de Fora;

e 1 do Sindicato dos Taxistas e Transportadores Autbnomos de Passageiros de Juiz
de Fora e Regiéo;

1 dos sindicatos de trabalhadores existentes no Municipio;

1 do Sindicato de Empresas de Transportes de Cargas de Juiz de Fora. %'

Vale destacar que apesar de existir ha quase 30 anos, a partir da analise das
informagdes disponiveis nos sites do IBGE e na midia®?, o CMTT ainda vem sofrendo
certos ajustes para cumprir seus objetivos com maior efetividade. De carater apenas
consultivo, o Conselho foi abordado no Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora
(o PlanMob-JF), havendo a indicagdo de que o mesmo deveria passar a ter também
um carater deliberativo. Essa demanda foi colocada por um dos grupos de delegados
que trabalhou durante a revisdo do Plano Diretor (PDP-JF), em 2015, que ocorreu em
concomitancia com a estruturagao do PlanMob da cidade.

Aprovado em julho de 2016, o PlanMob-JF foi elaborado pela Secretaria de
Transporte e Transito (SETTRA), em estreita articulacdo com a Secretaria de
Planejamento e Gestao (SEPLAG) e participantes do Poder Publico, da Sociedade
Civil Organizada, de movimentos populares. Tal Plano contou com a consultoria
fornecida pela empresa ML Consultoria Planejamento e Gestdo, mas foi objeto de

ampla discussdo participativa durante a elaboracdo do PDP-JF. Em fungdo do

61 Disponivel em: https://g1.globo.com/mg/zona-da-mata/noticia/2022/06/02/novos-membros-do-
conselho-municipal-de-transporte-e-transito-tomam-posse-em-juiz-de-fora.ghtml. Acesso em: 06 jul.
2022.

62 |pidem nota 60.
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cronograma desse ultimo e no sentido de antecipar as diretrizes para o Plano de
Mobilidade, a equipe responsavel pela elaboragdo organizou uma “Oficina do Plano
Diretor Participativo-PDP e do Plano de Mobilidade Urbana”, em 2014 e um “Coléquio
sobre Mobilidade”, em 2015.

Uma analise mais minuciosa do Plano sera feita no capitulo seguinte, mas ja
podemos destacar que a area de abrangéncia do mesmo compreende
majoritariamente o Distrito-sede. Contudo, o PlanMob n&o deixou de levar em
consideracao a fungdo de polo regional do municipio e as consequentes areas das
cidades vizinhas, articulando-as com os sistemas viarios e de transportes.

Orientado pela Constituicdo Federal, Estatuto da Cidade e PNMU, este Plano
apresenta um enfoque estratégico e, mirando o horizonte de 2026, concentrou a
implantagdo de suas propostas de programas, projetos e agdes em estratégias de
curto (2016 a 2017), médio (2017 a 2020) e longo prazo (2021 a 2026). Os principios
basicos que regem o PlanMob sao, resumidamente, o da mobilidade urbana
sustentavel, a associacdo com a politica urbana do PDP e a maxima participacao
popular nas etapas de elaboracdo, gestdo e avaliacdo do plano e de seus
desdobramentos (JUIZ DE FORA, 2016).

Além disso, objetiva a integracédo entre os diferentes modos de transporte,
priorizando os coletivos e ndo motorizados, e a melhoria da acessibilidade e
mobilidade urbana de forma segura e equitativa, com foco nas pessoas e cargas que
circulam pelo territério municipal. Com relacdo a este ponto, destacamos uma
caracteristica marcante que Juiz de Fora apresenta voltada aos pedestres — os
edificios galerias e calgaddes da regiao central.

Reconhecendo a valiosa ferramenta que a cidade ja havia implementado ha
mais de 90 anos para a melhoria do fluxo e da acessibilidade dos habitantes, bem
como servindo de estimulo as atividades locais; o PlanMob-JF previu, em 2016, a
criacao de mais dois calgaddes na regiao central. Apds o estudo preliminar efetuado
durante a elaboracao do Plano, observamos que as ruas Marechal Deodoro e Batista
de Oliveira (respectivamente, numeros 5 e 11, na figura 7) apresentavam um uso bem
mais elevado de pedestres do que de automoveis, estando aptas a serem revertidas
em vias peatonais (JUIZ DE FORA, 2016).
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Figura 7 — Visao do tridngulo central de Juiz de Fora, com destaque para as ruas, avenidas

e galerias.
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Fonte: Portal do Turismo®.

Contudo, apesar da diversidade de usos, atividades, infraestruturas e formas
de deslocamento que essa porgao do territorio abarca, durante o periodo noturno a
realidade deste local acaba se invertendo, especialmente nos finais de semana. Neste
caso, o fluxo de pedestres se torna bastante reduzido, compreendendo,
majoritariamente, moradores dos edificios ali presentes, usuarios de bares e casas de
festa noturna dispersos pela regidao, além de um grupo cada vez maior de pessoas em
situacao de rua.

Como mencionado no inicio deste subcapitulo, é evidente o esvaziamento da
populacao residente no centro da cidade, e um dos fatores que contribui para este
processo esta relacionado ao surgimento de equipamentos que estimulam a
consolidagao de novas centralidades ao longo do territério. Podemos observar, na
figura 8, que alguns bairros ja vém se destacando nesse processo, como o

Cascatinha, que teve seu desenvolvimento atrelado a criagdo do Shopping

83 Disponivel em: www.portaldoturismo.pjf.mg.gov.br/compras. Acesso em: 06 jul. 2022.
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Independéncia e o bairro Fabrica, cujo crescimento se mostra elevado devido a
construgdo mais recente do Shopping Jardim Norte.

A construcdo de tais empreendimentos, muitas vezes efetivados através de
parcerias publico-privadas (PPPs), além de contribuirem para as crescentes
modificagdes no ambiente construido, corroboraram com o processo de valorizagao
da terra e para a produgdo de novas morfologias e centralidades urbanas®. Um
exemplo é o caso da Operagdo Urbana Consorciada (OUC)® realizada na Ladeira
Alexandre Leonel, proximo ao Shopping Independéncia.

Nesta cooperacdo mutua entre a figura municipal e a privada, houve a
flexibilizacado da lei de uso e ocupacido do solo da area para permitir a construgao
pelos empresarios de um equipamento urbano, que incluia comércio e servigos®®.
Como contrapartida, houve a arrecadacado de recursos para o financiamento da
urbanizacao local, com o investimento privado na melhoria da infraestrutura viaria da
regiao, o alargamento e pavimentagao de determinados trechos da Ladeira Alexandre
Leonel e a implantagcédo de sinalizagdes horizontais e verticais (RODRIGUES, 2013
apud GERALDO, 2014).

Tais medidas foram de enorme relevancia para o acesso ao empreendimento
e demais ocupagdes no entorno, como o Independéncia Shopping, que estava
finalizando suas obras na época. Contudo, observamos um grande favorecimento do
setor privado em relagdo ao poder publico, como mostra o mercado imobiliario na
regido, que aumentou o preco meédio do solo em torno de 300% apos essa “parceria”
(ibid.). Deve-se destacar, ainda, que este processo pode acarretar em situagdes como
a gentrificacdo do local, elevando-se o custo de vida na area e ocasionando uma
“‘expulsdo” de antigos moradores para regides mais acessiveis as suas condigoes
financeiras.

Outros polos que contribuem para o aumento da ocupagao e do trafego no

municipio e que merecem também atencdo sdo os complexos residenciais que vém

64 Para saber mais sobre o assunto ver Rodrigues (2013).

% Uma forma de PPP, este instrumento previsto no Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001, art. 32, §1 ©,
secdo X) compreende “o conjunto de intervengdes e medidas coordenadas pelo Poder Publico
municipal, com a participagdo dos proprietario, moradores, usuarios permanentes e investidores
privados, com o objetivo de alcangar em uma area transformagdes urbanisticas estruturais, melhorias
sociais e valorizagdo ambiental.”

8 Foram construidos um supermercado, restaurantes, loja de conveniéncia e um posto de combustivel
(GERALDO, 2014).
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sendo instalados em bairros menos adensados, como o Santa Terezinha, localizado
entre os bairros Fabrica e Linhares, e o Marilandia, proximo ao Sao Pedro (ver Figura
8). Este ultimo, que abriga a Universidade Federal, recebe também investimentos em
uma escala ascendente, inclusive nos setores de comércio e servigos, visando
atender ao grupo de estudantes que comumente opta por residir no local, assim como
o restante da populacdo que tém almejado os edificios e condominios fechados cada

vez mais presentes na regiao.

Figura 8 — Diagrama com os principais vetores de crescimento da malha urbana de Juiz de

Fora.
BELO HXRIZONTE
il
<
MG 353
| BENFICA
< GRAMA
IGREJINHA \
‘_,/_';n.m \\
BR-267
LINHARES
FABRICA
BR-267
BR-040 -
SAO PEDRO AS : g ’-/>/RE“R°
Y z?
CASCATING B
SANTA LUZIA
RIO DE JANEIRO UNIAO E INDUSTRIA

Fonte: Prefeitura Municipal de Juiz de Fora®’.

Com isso, o bairro Sao Pedro, componente da chamada “Cidade Alta” (regidao
Oeste), acaba apresentando certa independéncia dos servigos ofertados pela regiao
central, a “Cidade Baixa”, possuindo, assim, caracteristicas de formagao de uma nova
centralidade urbana. Porém, apesar da crescente autonomia dessa regido, ainda é
visivel a conexao insatisfatéria entre ambas partes da cidade, sendo realizada apenas

por trés principais vias urbanas — as avenidas Presidente Itamar Franco e Pedro

67 Disponivel em: www.pjf.mg.gov.br. Acesso em: 07 jul. 2022.
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Henrique Krambeck e a rua Olegario Maciel; todas com um transito intenso e indices
cada vez maiores de engarrafamentos.

Como alternativa para amenizar essa situagao, aliviando o transito intenso e
os indices cada vez maiores de engarrafamentos e buscando criar uma conexao mais
rapida com o Aeroporto Regional de Goianag; foi iniciado pelo poder publico o projeto
de construcdo da BR-440 (mapa 9). Com seu plano inicial datando de 1978, essa
rodovia, de carater semi-expressa, seria a menor do pais e foi prevista para conectar
a BR-040 (que liga o Rio de Janeiro a Belo Horizonte) e a BR-267 (que leva a Séo
Paulo e se estende até a fronteira do Mato Grosso do Sul com o Paraguai) (MOREIRA,
2012).

Essa conexao iria acontecer através de um trecho urbano com impacto em
diversas areas da cidade de Juiz de Fora, perpassando pelos bairros Sao Pedro,
Democrata, Vale do Ipé e Mariano Procopio. De responsabilidade do Departamento
Nacional de Infraestrutura e Transporte (DNIT), além das desapropriagdes que seriam
necessarias para a construcdo dessa rodovia, a mesma contaria com a criagao de
dois viadutos na regiao dos trés ultimos bairros supracitados, afetando intensamente
a dindmica interna do municipio (NASCIMENTO; COLCHETE FILHO, 2011).

Mapa 9 — Tragado proposto para a BR-440.
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Fonte: Nascimento; Colchete Filho, 2011, p.11.
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Nascimento e Colchete Filho (2011) apontam que o fluxo intenso de veiculos
pesados que utilizariam essa BR ao longo do territério urbano seria bastante
prejudicial para o meio ambiente local, pois a mesma estava prevista para passar
proximo a uma Area de Protecdo Ambiental (a APA da Represa S&o Pedro), além de
desmatar boa parte da mata dos bairros Borboleta e Vale do Ipé. O corrego que corta
o bairro Sdo Pedro também seria afetado, havendo, ao invés do seu tratamento, a
previsdo de canalizagao e cobertura do mesmo pela infraestrutura da rodovia.

Os impactos diretos e indiretos que a construcdo dessa rodovia iria causar
aos habitantes de Juiz de Fora fez com que fossem organizadas diversas liderangas
formadas por setores da sociedade, as quais realizaram um ato publico em 2010
contra a instalagéo da via semi-expressa. Criou-se, também, o “Comité Diga Nao a
BR-440”, objetivando mobilizar uma maior parcela da populagéo e instrui-la sobre a
inexisténcia de um projeto executivo dessa BR e da auséncia da previsdo da mesma
no Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano da cidade, ativo na época da
mobilizacao (ibid.).

Apesar desses esforcos, a construcdo de parte da BR teve inicio em 2011,
abrangendo os trechos que passavam pela represa e bairro Sdo Pedro, a qual ficou
conhecida popularmente por “Via Sdo Pedro”. Porém, devido principalmente a falta de
um licenciamento ambiental adequado para a conclusao do projeto, além da constante
pressao realizada pelos habitantes locais, a obra foi embargada em 2012 (BARROS
et al., 2021). Manteve-se o0 que ja havia sido construido, mas houve a interdicao de
parte dessa via até que as obras fossem finalizadas. Conforme prega um ditado
popular — a via passou a “ligar nada a lugar nenhum”, sendo utilizada apenas como
espaco de lazer para a populagao.

Em meio a um ciclo de interrupgdes e recomegos, a ultima noticia encontrada
que tratava sobre a BR-440 apontava que até abril de 2021 as atividades de conclusao
dessa rodovia estavam paralisadas desde margco de 2020%8. Apesar da questdo
envolvendo o processo de licenciamento ambiental ter recebido um desfecho em 2019

e da empresa responsavel pela supervisao do projeto ter sido contratada no final de

68 Disponivel em: https://tribunademinas.com.br/noticias/cidade/18-04-2021/obras-da-br-440-
completam-10-anos-e-nao-tem-data-de-conclusao.html. Acesso em: 07 jul. 2022.
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2020, nao foi divulgado o percentual das obras ja realizadas, nem a definicdo sobre a

retomada dos trabalhos até o momento de divulgagéo da presente reportagem.

Figuras 9 e 10 — “Via Sao Pedro”, trecho da BR-440 no bairro Sdo Pedro, em Juiz de Fora.

Fonte: Juiz de Fora Online® e Tribuna de Minas™.

Em contrapartida, os moradores das regides afetadas pela BR, em especial
os do bairro Sdo Pedro, convivem com os impactos dessa situagao instavel. Sdo
visiveis a formagédo de um “efeito barreira” no local, havendo a segregacao fisica e
visual entre as construgdes localizadas em ambos os lados dessa rodovia (Figuras 9
e 10). Como relatado em audiéncias publicas pelos moradores que margeiam as areas
afetadas por esse projeto, ha também inundagdes na regido, em virtude da elevacgao
do cdrrego durante sua canalizagéo e devido a ndo concluséo das obras no local.

A despeito desses problemas, existem projetos de se retomar a construgao
da BR, apds serem atendidas todas as exigéncias judiciais definidas pela 32 Vara do
Tribunal Regional Federal. Entre as propostas solicitadas, a principal delas € a
municipalizagdo da rodovia sob alegacdo do Ministério Publico Federal, visando
angariar as verbas necessarias para a conclusao da obra.

Contudo, segundo o advogado Rafael Pimenta, que participou do processo de
negociagdes representando os autores dessa agédo’!, mesmo que sejam retomadas

as obras, sera necessario haver a desapropriacdo de uma quantidade significativa de

8  Disponivel em: https://juizdeforaonline.wordpress.com/2010/05/18/br-440-%E2%80%93-uma-
solucao-ou-um-problema/. Acesso em: 30 jan. 2023.

70 Disponivel em: hitps:/tribunademinas.com.br/noticias/cidade/18-04-2021/obras-da-br-440-
completam-10-anos-e-nao-tem-data-de-conclusao.html. Acesso em: 30 jan. 2023.

"' Compostos pelo Instituto de Arquitetos do Brasil (IAB) e pela Sociedade Juizforense de Protegdo aos
Animais e Meio Ambiente (SJPA) (TRIBUNA DE MINAS, 2016).
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moradores por onde a BR ira passar. Tal medida custeara ainda mais essa obra, visto
as indenizag¢des que deverdo ser pagas pela Prefeitura ou pelo Governo de Minas
Gerais a populacéo afetada, além de agravar as consequéncias socias vinculadas ao
projeto (TRIBUNA DE MINAS, 2016).

Em virtude dessa realidade, apesar da eminente construgdo da rodovia,
destaca-se que o ato de desapropriacdo dos moradores deveria ser evitado, uma vez
que medidas desse carater sdo convenientes apenas em casos de ocupacdes em
areas de risco. E reconhecido também a necessidade de uma reavaliacéo do projeto
inicialmente proposto, visto que o mesmo data de 1978 e foi originalmente elaborado
para uma realidade urbana diferente da que se tem nos dias atuais.

Outro sistema de transporte regional que exerce influéncia na dinédmica
interna do municipio é a linha férrea, administrada pela companhia MRS Logistica
(Malha Regional Sudeste S.A). A estrada de ferro que, anteriormente, ja foi utilizada
para o transporte de passageiros, possui, hoje, suas poucas estagdes ferroviarias
abandonadas ou subutilizadas, excluindo-se as que foram convertidas em centro
cultural — Centro Cultural Dnar Rocha, localizado na antiga Estacédo Rio Novo, em
frente ao Museu Mariano Procépio; e em museu ferroviario, na antiga Estacéo Central,
locado na Av. Brasil.

Cabe ressaltar, ainda, que a linha férrea, desde a sua implantagdo no
municipio, representou uma barreira fisica na regido, modificando o tragado do
territorio e imponto novos limites visuais e paisagisticos (SOUZA, 2005). Ao percorrer
o interior da cidade de norte a sul, dividindo a mesma com seus trilhos, a ferrovia
corrobora para tal efeito, possuindo também uma limitagao de deslocamento peatonal
através dessa infraestrutura viaria, a qual s6 pode ocorrer em determinados pontos

que sao bem distantes entre si — as passagens de nivel (figura 11).
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Figura 11 — Passagem de nivel sob a linha férrea na regiao central de Juiz de Fora (Ao
fundo, destaca-se o relégio da Estagcédo Central).

//”‘ '\

‘W,ﬁ;onte: TV Integragéo apud G1 Zéna da Mata, 2017.

Tais caracteristicas estao presentes ainda nos dias de hoje, somando-se ao
ruido causado ao longo do dia e aos congestionamentos nas horas de pico,
provenientes do intenso trafego ferroviario, que tem uma frequéncia de uma
composicao a cada 50 minutos, aproximadamente, visto que passam pela cidade em
torno de 30 composicdes por dia (REVISTA FERROVIARIA, 2011 apud SILVA, 2016).
O elevado indice de mortalidade de atropelamentos por trens também €& uma
adversidade proveniente do fluxo deste tipo de transporte no perimetro urbano, onde
Juiz de Fora se destaca como a cidade com mais incidéncias na regiao (G1 Zona da
Mata, 2017).

Como resposta a esse indice, o gerente geral de comunicagao da companhia
MRS, Marcelo Kanhan, afirmou que “a populagdo precisa saber conviver com a
interferéncia dos trens” (ibid.). Justificou que a empresa esta fazendo sua parte,
promovendo acgdes de conscientizagdo, além da instalagdo de um sistema de
seguranca por meio de sinalizagao visual e sonora e do uso de cancelas. Ainda assim,
segundo o portal G1 Zona da Mata (2017), tais medidas sado frequentemente
ignoradas por uma parcela da populagdo, corroborando com a manutengao dos
elevados indices de acidentes ligados a este modo de transporte.

Visto isso, apds consulta realizada com a SETTRA, Nascimento (2017)
levantou relatados de projetos da MRS para a implementagéo de passarelas sobre
determinados trechos da linha do trem que atravessam o perimetro urbano. Contudo,
de acordo com o PlanMob-JF, foi apontado como projeto de longo prazo (a ser
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implantado em até 10 anos) a transposi¢ao do trecho urbano da linha férrea, movendo
o transporte de cargas para fora da cidade e dedicando a area inicialmente ocupada,
para o transporte coletivo de alta capacidade, aproveitando ou nao o leito da ferrovia.

Apesar de ter sido uma demanda sinalizada por todos os grupos de delegados
que participaram na elaboracdo do Plano de Mobilidade, devido a necessidade de
uma melhor distribuicdo do trafego na cidade e da diminuigdo das intempéries
apontadas acima, essa proposta nao esta prevista pela SETTRA. Na verdade, uma
renovagao do contrato entre a MRS Logistica e a Unido foi firmada em 2016,
concedendo o uso desse espaco pela companhia por mais 30 anos — o contrato
anterior, assinado em 1996, previa o uso por 20 anos pela empresa (SILVA, 2016).

Sendo assim, destacamos a aparente incompatibilidade dos planos realizados
para o municipio e as agdes que sdo desempenhadas de fato. Desde a elaboragao do
Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano — PDDU, em 1996, que, no ano seguinte,
deu origem ao Plano Diretor de Transporte Urbano — PDTU (1997), houve uma
abordagem superficial sobre o assunto de transportes. O primeiro volume do PDTU
teve como principal resultado um diagnéstico e progndstico das caracteristicas
fundamentais do sistema de transportes da época, realizando, apenas, uma proposta
basica para a demanda que se evidenciou a partir dessa analise (COLCHETE FILHO
etal., 2017).

Foram realizados, ainda, mais cinco volumes do PDTU, os quais abordaram
questdes de curto, médio e longo prazo, bem como de planos de agao imediatas,
como intervengdes nos estacionamentos de veiculos, carga/descarga e coleta de lixo
na area central. Além disso, nas proposi¢coes elaboradas, assuntos relacionados a
mobilidade e acessibilidade da populagao foram levados em consideragcao, como a
implantagao de ciclovias e um sistema complementar de transporte publico (ibid.).

Contudo, vinte anos depois dessas propostas, ainda é visivel o desacordo
entre o que foi prometido e o que realmente foi feito. Os projetos envolvendo ciclovias
e a melhoria do transporte publico, por exemplo, ainda séo questdes apontadas como
metas de desenvolvimento, tanto pelo atual Plano Diretor, bem como pelo Plano de
Mobilidade Urbana.

Apesar de ja terem sido implantadas ciclorrotas em algumas das principais
vias da cidade e o sistema de bilhete unico, por exemplo, existe uma precariedade
quanto aos resultados obtidos e a priorizacdo do pedestre no espago urbano, onde

ainda prevalece uma visao rodoviarista, com propostas de criagcao de “mergulhdes” e
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viadutos. Com isso, sao evidentes sinais de insatisfacdo dos habitantes da cidade com
o0 poder publico, como a inseguranga para utilizarem essas faixas de bicicletas
compartilhadas com veiculos. Por outro lado, o aumento frequente do pregco das
passagens de 6nibus e a falta de resolugéo dos problemas de congestionamentos nas
vias corrobora também para essa situagao.

E preciso um investimento real em projetos com qualidade e que demonstrem
um efeito satisfatério para os problemas vivenciados no dia-a-dia do espago urbano,
ao invés de medidas paliativas para solucionarem questbes pontuais, e que nao
possuem nenhuma comunicagao entre elas ou um plano mais geral que as conecte.
Em 1880 a cidade inovou com os servigos de bondes, ja em 1980, revoluciona
novamente criando uma pista exclusiva para 6nibus. Sera que vamos ter que esperar
mais 100 anos para ver outra modificagcao realmente positiva e eficaz do sistema de
transportes?

E importante ressaltar que o processo de estruturacdo urbana se modifica ao
longo dos anos, conforme os interesses dos atores que mais se destacam na
sociedade, considerando os contextos temporal e espacial e refletindo as
particularidades do local em que atuam (CORREA, 1989). Além dessas variaveis, os
atores que operam sobre o0 espacgo urbano possuem diferentes origens, motivagdes e
formas de lucrar com a demanda que estdo trazendo para os governantes das
cidades.

Muitas vezes, devido a falta de recursos publicos, evidenciamos a
necessidade de parcerias entre o Estado e empresas privadas prestadoras de
servigos, nacionais ou internacionais, ou seja, o emprego de instrumentos urbanisticos
como as PPPs, permitindo o alcance dos objetivos almejados por ambas as partes. E
0 caso do sistema de transporte publico coletivo de Juiz de Fora, que, através de uma
licitacdo, possui dois consércios e tem sua frota administrada por empresas ja
mencionadas anteriormente; assim como o empreendimento imobiliario de comércio
e servigos na Ladeira Alexandre Leonel, viabilizado através de uma operacao urbana
consorciada.

Porém, observamos que, raramente, essas parcerias atendem as areas
carentes ou a populagdo em geral, havendo uma preferéncia pelas regides onde se
pretendia sua valorizagao antecipada, segundo a légica de mercado. Sao fornecidas,
assim, uma infraestrutura basica como atrativo para investimentos imobiliarios

(SILVEIRA; COCCO, 2013) ou até mesmo a construgcdo de grandes sistemas de
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transporte e novas avenidas para conectar com as demais partes da cidade. “Nestes
casos, tanto o setor da construcado civil, quanto o setor dos empreendimentos
imobiliarios podem exercer influéncia importante [e direta] sobre as decisdes”.
(VASCONCELLOS, 2001, p. 73).

Visto isso, com relacdo aos atores sociais evidenciados no decorrer dessa
contextualizacdo sobre a situacdo atual da mobilidade urbana de Juiz de Fora,
corroboramos com a frase supracitada de Vasconcellos. Os agentes imobiliarios e da
construcao civil se mostram em constante destaque na histéria da cidade, um exemplo
foi o candidato que disputou, junto com a atual prefeita, a posicdo do governo
municipal, sendo dono de uma das maiores empresas de constru¢do do municipio.

Além desses atores, as empresas privadas do setor de servicos sao
importantes figuras para o contexto urbano. Sdo elas tanto a companhia MRS
Logistica, que administra a linha férrea que corta a cidade e exerce forte influéncia na
dindmica interna do municipio, como também as empresas consorciadas que
administram o sistema de énibus urbano, mantendo uma constante tensao quanto ao
sistema tarifario’2.

Por fim, temos o papel do Estado, que age, ao mesmo tempo, como ator e
mediador das questdes territoriais, mas nunca como um agente neutro. Segundo
Capel (1974), ao realizar agbdes concretas que contribuem para o processo de
urbanizacdo, o Estado possui o papel de ator social; ja ao intervir em conflitos de
interesses entre outros atores, o mesmo se torna um mediador.

No caso da discussao proposta neste item, podemos concluir que este agente,
considerando seus trés niveis de atuagao politico-administrativa (federal, estadual e
municipal), completa o grupo dos principais atores sociais responsaveis pela dinamica
territorial e regional ligada ao tema da mobilidade urbana de Juiz de Fora. A partir
desse resultado, seguiremos para a analise final do presente trabalho, que busca
compreender os limites do PlanMob-JF para atender aos problemas urbanos, tendo

em vista as articulagdes internas e externas evidenciadas no municipio.

2 A forma de cobranga das tarifas de 6nibus na cidade segue um modelo comum de outros municipios
brasileiros, onde este modo de transporte & custeado pelo passageiro pagante. Essa forma de
arrecadacéao implica que para haver uma melhora deste sistema, ocorra também um aumento no precgo
das passagens, causando insatisfagao por parte dos usuarios que ndo observam mudangas estruturais
e organizacionais significativas (CARVALHO, 2016a).
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3. NOVAS FORMAS DE PENSAR A MOBILIDADE?

ApoOs a contextualizagdo tedrico-historicista realizada nos dois capitulos
anteriores, investigando sobre o processo de implementagdo da PMNU no Brasil e,
posteriormente, sobre os desafios e as experiéncias de mobilidade urbana em Juiz de
Fora ao longo dos anos, pretendemos, agora, compreender a politica publica voltada
a mobilidade e acessibilidade deste centro, o PlanMob-JF.

Para fins exploratérios, foi realizada inicialmente uma tabela comparativa (ver
Anexo 1) entre 99 cidades médias brasileiras’” que possuiam ou ndo os PlanMobs em
conformidade com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU)"4. Além desse
objetivo principal, foram destacados, também, outros critérios fornecidos pelo Censo
de 2010 e estudo do REGIC, ambos do IBGE (2020a).

Ao final do levantamento, foi constatado que, até o momento da pesquisa,
apenas 42 cidades possuiam um Plano de Mobilidade de acordo com os ditames da
PNMU, 10 apresentaram alguma restricao (desatualizagado ou ainda em processo de
revisao/ detalhamento, por exemplo) e 47 cidades n&o tinham o PlanMob aprovado
para seus municipios. Tais resultados foram compilados no mapa 10 abaixo, com a

porcentagem por Estado das cidades médias analisadas que possuiam o PlanMob.

73 Apesar da classificacdo de cidades médias ser um assunto com vasta discussdo e diferentes
interpretagcdes sobre o tema (conforme a abordagem escolhida), destacamos que os critérios aqui
utilizados para a elaboragéo da tabela comparativa tiveram como base tanto o indicador que o IBGE
coloca, considerando os centros com populagédo entre 100 mil e 500 mil habitantes, admitindo-se,
porém, uma margem de variagao superior e inferior a estes valores; assim como o critério de influéncia
regional, que teve como referéncia do estudo do REGIC (IBGE, 2020a).

74 Para essa analise, além da pesquisa efetuada na plataforma Google, foi utilizado como referéncia o
estudo efetuado pela antiga Secretaria Nacional de Mobilidade e Servigos Urbanos, onde foi feito o
levantamento do “Status de elaboragdo dos Planos de Mobilidade”. Disponivel em:
https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/mobilidade-e-servicos-urbanos/planejamento-da-mobilidade-
urbana/levantamento-sobre-a-situacao-dos-planos-de-mobilidade-urbana. Acesso em: 25 jun. 2021.
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Mapa 10 — Porcentagem por Estado das cidades médias com o PlanMob em conformidade
com a PNMU."®

Fonte: Elaborado pela autora com base no Anexo 1.

Voltando o olhar para o Estado de Minas Gerais, foi possivel notar, conforme
evidenciado pelo Mapa 11, uma auséncia maior de cidades médias sem o PlanMob
ao Norte do Estado, prevalecendo as localidades proximas a regido Sudeste. Neste
contexto, Juiz de Fora apresentou destaque tanto em Minas, sendo a unica Capital
Regional B a possuir o Plano de acordo com a PNMU’6, como também quando
comparada com as cidades médias analisadas no Estado do Rio de Janeiro, onde foi

a unica com mais de 350 mil habitantes a demonstrar tais resultados (ver Anexo 1).

’® Os Estados que estdo em branco e sem nenhum nlmero de porcentagem nZo tiveram cidades
analisadas e Pernambuco (PB) e Rio Grande do Norte (RN) estdo com um ponto de interrogagéo para
marcar que as cidades destes Estados apresentaram alguma restricdo para sua analise, ndo sendo
possivel validar uma porcentagem efetiva.

76 As demais Capitais Regionais B do estado de Minas Gerais compreendem as cidades de Montes
Claros e Uberlandia (IBGE, 2020a).
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Mapa 11 — Cidades médias do estado de Minas Gerais com sua categorizagdo conforme a

existéncia o Plano de Mobilidade Urbana.
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Fonte: Elaborado pela atora com base no Anexo 1.

Partindo da ideia de que as cidades que possuem um Plano de Mobilidade
sdo aquelas com uma infraestrutura administrativa mais consolidada para o
desenvolvimento de uma politica com abrangéncia multidisciplinar, buscamos
entender se houve alguma limitagao técnica para a elaboragao do PlanMob-JF. Além
disso, voltamos nossa atengao também para outras variaveis que contribuem para a
construgdo de um documento condizente com a realidade municipal, sendo eles os

limites legais, sociais e territoriais do Plano.

3.1. Os métodos do processo
No inicio deste capitulo, sera feita uma apresentagao do Plano de Mobilidade
Urbana de Juiz de Fora, recapitulando-se, brevemente, como foi seu processo de
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elaboragdo. Posteriormente, havera uma analise pormenorizada dessa politica,
perpassando por cada um dos cinco capitulos que a compdem: 1. Objetivo, principios
e diretrizes de elaboracao; 2. Mapeamento de tendéncias e incertezas criticas para o
mundo, o Brasil e Minas Gerais (2015-2035) e implicagbes para a mobilidade urbana
em Juiz de Fora; 3. A estratégia de mobilidade para Juiz de Fora; 4. A gestdo do
PlanMob-JF; e 5. Conjunto de intervencdes na mobilidade urbana.

Ao final dessa etapa, traremos os resultados da analise feita com a
metodologia adaptada da campanha “Bicicleta nos Planos™’, cujo objetivo foi o de
observar a efetividade da inclusdo de propostas ligadas ao planejamento ciclo
inclusivo nos PlanMobs das cidades brasileiras. Apesar do foco dessa campanha ter
sido o transporte cicloviario, o elemento-chave que se pretende utilizar sdo os
Indicadores de Qualidade dos PlanMobs.

Formulados pelo grupo que conduziu o estudo, em parceria com entidades,
instituicdes e pesquisadores ligados ao tema, estes indicadores permitem uma
abordagem mais ampla com relagdo a mobilidade urbana, abarcando os demais
modos de transporte para além da bicicleta. Sdo analisados, no total, cinco
modalidades distintas do Plano de Mobilidade: Bicicleta; Mobilidade a pé; Transporte
publico coletivo; Transporte urbano de cargas; e Uso e ocupagao do solo.

Para cada modo analisado por esta metodologia, existem cinco grandes
grupos de Indicadores: 1. Diretrizes e objetivos; 2. Metas; 3. Medidas; 4. Governanga;
e 5. Intersecgdo. Esses grupos possuem perguntas norteadoras, que variam de
acordo com cada modalidade e apresentam um peso diferente na avaliagao proposta
pelo estudo original. A nota total, que varia de 0 a 10, € dada pela parametrizacao dos
indicadores para obter a média final de cada modalidade.

A adaptacao que foi feita dessa metodologia teve como objetivo adequa-la as
necessidades da pesquisa, permitindo compreender os limites e as possibilidades do
PlanMob-JF. Primeiramente, ndo foi utilizada a classificacdo final proposta pela
campanha, em vista do interesse maior em utilizar apenas as perguntas norteadoras
de cada grupo de indicadores para auxiliar durante a analise dos itens que compdem

o Plano. Foram incluidas, no entanto, duas colunas, uma para indicar qual a

7 Campanha realizada durante 2015 e 2016 (periodo limite definido pelo Estatuto da Cidade para que
municipios com mais de 500 mil habitantes elaborassem seus PlanMobs), promovido pelas
associagdes Bike Anjo e UCB — Unido de Ciclistas do Brasil, com apoio do Instituto Clima e Sociedade
- iCS e do Banco Itau. Disponivel em: http://bicicletanosplanos.org/.
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numeragédo da pagina em que determinada informagdo se encontra disponivel no
PlanMob-JF e outra com a média final das respostas positivas e negativas em cada
grupo de indicadores.

Além disso, destacamos que o0 método escolhido ndo é aplicavel a todas as
categorias modais que o Plano de Juiz de Fora possui, carecendo daquelas que
analisariam o transporte por taxi e demais aplicativos (Uber, 99 Taxi, etc.), assim como
o transporte individual privado. Ressaltamos que, com relagdo a este ultimo modo,
existem perguntas ao longo de todas as categorias de andlise dos “Indicadores de
Qualidade” que se referem direta ou indiretamente ao mesmo, mas sem haver uma
categoria especifica para este grupo modal.

Ademais, foram incorporadas fontes secundarias para auxiliar na construcao
das informacdes sobre a concordancia do Plano com as demais politicas publicas
municipais. Houve consultas, neste caso, do Plano Diretor Participativo (JUIZ DE
FORA, 2018), do Plano Diretor Cicloviario Integrado (em anexo ao PlanMob), assim
como do Censo de 201078 e estudo das Regides de Influéncia das Cidades — REGIC
(IBGE, 2020a).

Por fim, a discussao dos resultados obtidos nessa ultima etapa se baseou nas
informacdes levantadas no capitulo anterior, referentes a malha urbana, aos usos e a
dindmica territorial de Juiz de Fora. Evidenciamos, aqui, o que o PlanMob-JF
representa para o municipio e seus habitantes e como € a relagao entre as propostas

dessa politica e o papel dos atores sociais que se destacam nesse centro.

3.2. O Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora

Popularmente conhecido como PlanMob-JF, essa politica publica foi
elaborada ao longo dos anos 2014 e 2015, em conjunto com 0 processo de revisao
do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Juiz de Fora (PDDU), o qual viria a
configurar o Plano Diretor Participativo (PDP). Diante desse contexto, o Plano de
Mobilidade foi elaborado pela Secretaria de Transporte e Transito (SETTRA),
recebendo, também, a consultoria da empresa ML Consultoria Planejamento e

Gestao’®. Contou, ainda, com o apoio da Secretaria de Planejamento e Gestdo

78 Disponivel em: https://www.ibge.gov.br/.

7 Empresa com sede em Juiz de Fora, fundada em 2006, possui como atividade principal a consultoria
em Gestdo Empresarial, Exceto Consultoria Técnica Especifica. Disponivel em:
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(SEPLAG), do Poder Publico Municipal, da Sociedade Civil Organizada e de
movimentos populares®, que contribuiram para uma discussao participativa durante
seu processo de elaboragdo, como as ONGs Embarq Brasil®' e Mobilicidade JF&.
Seguindo o cronograma do PDP e em busca de antecipar as diretrizes que
iriam nortear o PlanMob, a equipe responsavel promoveu dois momentos de dialogo
entre grupos de diversas frentes. Em 08 de dezembro de 2014, na escola de Governo,
houve a “Oficina do Plano Diretor Participativo — PDP e do Plano de Mobilidade
Urbana”, contando com a participagcao de 33 urbanistas e técnicos convidados, os
quais foram organizados em grupos de trabalho. Como resultado, foram apresentadas
“ideias forga” de “visdo de futuro” para 2035, ou seja, diretrizes para o uso do solo
urbano com impacto na mobilidade e com intervencdes de mobilidade associadas,
assim como orientacdes para a mobilidade urbana municipal (JUIZ DE FORA, 2016).
Além da oficina mencionada, foi realizada uma outra complementar®3, bem
como a disponibilizacdo de urnas nas comunidades e um espago para sugestdes no
site do PDP. Houve também um Coldquio sobre Mobilidade, promovido em margo de
2015, que contou com delegados do PDP, divididos em 8 grupos, com cerca de 82
pessoas no total. Tal evento levantou os pontos mais pertinentes que o PlanMob
deveria abarcar, havendo um maior aprofundamento nas propostas sugeridas nos

encontros anteriores. Segundo o documento complementar que compde o PlanMob

https://www.diariocidade.com/mg/juiz-de-fora/guia/ml-consultoria-planejamento-e-gestao-s-s-
08018033000170/. Acesso em: 22 nov. 2022.

80 A listagem completa com todos os participantes da Sociedade Civil Organizada (24 no total) e de
movimentos populares (17 participantes) consta nas paginas 40 e 41 do documento oficial do PlanMob-
JF (JUIZ DE FORA, 2016).

81 Fundada em 2002, com apoio da Shell Foundation, esta organizagédo busca catalisar e ajudar a
implementar solugcbes de mobilidade urbana sustentaveis para melhorar a qualidade de vida nas
cidades. Em fevereiro de 2014, a Prefeitura de Juiz de Fora assinou um termo de cooperagao técnica
com a ONG para a estruturacdo do Plano de Mobilidade Urbana Municipal. Disponivel em:
https://wricidades.org/noticia/juiz-de-fora-avan%C3%A7a-no-plano-de-mobilidade-urbana. Acesso em:
23 nov. 2022.

82 Organizagao formada por ativistas locais, tem como atuag&o principal a atividade cicloviaria e demais
transportes ativos no municipio, participou ativamente durante e depois nos processos de elaboragéo
do PlanMob-JF, contribuindo, inclusive para levantamentos técnicos relacionados a contagem de
bicicletas no municipio, por exemplo. Disponivel em: https://tribunademinas.com.br/noticias/cidade/03-
05-2015/e-direito-nosso-usar-a-via.html. Acesso em: 23 nov. 2022.

83 Onde se discutiram questées ligadas a promog&o de novas centralidades e a melhoria da articulagéo
interbairros e que caberia ao PDP e ao PlanMob considerarem.
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(ibid., Doc. I, p. 7), as contribui¢ées obtidas ao longo desses processos participativos
serviram, dentre outros insumos, como um “check list’ para a elaboracédo do mesmo.

Aprovado em julho de 2016, o PlanMob-JF constitui, entdo, em um
instrumento de ordenacdo da mobilidade urbana de Juiz de Fora, guiado pela
Constituicdo Federal (BRASIL, 1998), Estatuto da Cidade (id., 2001) e Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (id., 2012). Com um enfoque estratégico, esse Plano
mira o horizonte final de suas propostas no ano de 2026 e concentrou a implantacao
de seus projetos e agdes em estratégias de curto (2016 a 2017), médio (2017 a 2020)
e longo prazo (2021 a 2026).

Compreendendo como area de abrangéncia territorial o perimetro urbano do
Distrito-sede®, o PlanMob-JF abarca 98% da populagdo juiz-forana em suas
proposicoes (id., 2016). Apesar disso, nao deixa de levar em consideragéo a fungao
de polo regional que o municipio exerce, considerando também em suas analises as
areas das cidades vizinhas e sua articulagdo com os sistemas viario e de transporte
urbano.

Dessa forma, o Plano de Mobilidade se configura em cinco capitulos: 1.
Objetivo, principios e diretrizes de elaboragédo; 2. Mapeamento de tendéncias e
incertezas criticas para o mundo, o Brasil e Minas Gerais (2015-2035) e implica¢des
para a mobilidade urbana em Juiz de Fora; 3. A estratégia de mobilidade para Juiz de
Fora; 4. A gestdo do PlanMob-JF; e 5. Conjunto de intervengbes na mobilidade
urbana. Diante disso, vamos estruturar os proximos subtdpicos seguindo essa mesma

divisdo.

3.2.1. Objetivos, principios e diretrizes de elaboragao

Apos uma breve explicagao sobre o conceito de mobilidade urbana e sua
associacdao com a realidade juiz-forana, essa primeira parte que compde o Plano
busca introduzir os critérios que irdo nortear sua estruturacdo. Com o objetivo de
refletir e propor como sera o deslocamento de pessoas e bens na cidade, esse
instrumento teve como principios basicos a garantia dos direitos de todos que

circulam pelo territério, bem como a priorizagdao dos meios ndo motorizados, dos

84 O municipio de Juiz de Fora é constituido administrativamente pelo Distrito-sede e os Distritos de
Rosario de Minas, Sarandira e Torredes (JUIZ DE FORA, 2016).
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pedestres e do transporte coletivo (considerado estruturador territorial) sobre o
individual.

Além disso, essa secdo destaca a necessidade de associar as diretrizes do
Plano a politica urbana municipal — o PDP-JF, servindo de instrumento para orientacéo
dos processos de “consolidagéo, renovagao e controle da expanséao urbana” (JUIZ DE
FORA, 2016, p. 7). Almeja, ainda, a integracdo entre os diferentes modos de
transporte, com foco na melhoria da acessibilidade e mobilidade urbana de forma
segura e equitativa.

Diante disso, podemos destacar os preceitos que regem a mobilidade urbana
sustentavel como um dos pilares para esse Plano, relacionados a qualidade de vida,
inclusdo social e acesso as oportunidades. Ademais, o PlanMob demonstra o intuito
de promover a maxima participagédo da sociedade®® em todas as etapas (elaboragao,
gestdo e avaliagdo), buscando “garantir legitimacao e a sustentagéo politica na sua
implantagdo e continuidade” (ibid.). Contudo, ndo anula a participagédo dos demais
atores nesses processos, sendo eles a prefeitura, a classe empresarial e o terceiro
setor.

Com um enfoque estratégico, o Plano alega tomar como referéncia distintos
cenarios futuros para o planejamento municipal. Em cima desse método, visa
estabelecer as diretrizes gerais para o sistema de transporte urbano, assim como para
os modelos de financiamento e gestado, além dos programas, agdes e projetos ligados
a implantacao dessas medidas.

Assim, além das questbes ja apontadas anteriormente, as demais diretrizes
que norteiam o PlanMob consistem, resumidamente, em:

I. Incorporar recomendacgdes, referéncias, planos, projetos e estudos
disponiveis na SETTRA, SEPLAG e demais 6rgaos vinculados a Prefeitura
Municipal, como o “Estudo de Reestruturagcdo do Sistema de Transporte
Coletivo Urbano”;

[I. Propor programas, projetos e agdes para: a) infraestrutura de modos
motorizados e ndao motorizados de pessoas e bens; b) tornar funcional os
processos de circulacdo e regulamentacdo das diferentes modalidades,

delimitando os espagos destinados a cada atividade e definindo prioridades;

85 Sobre o processo participativo, o PlanMob-JF destaca, ainda, que essa etapa deve envolver “desde
a populagao usuaria até os principais agentes econdmicos e politicos locais” (JUIZ DE FORA, 2016, p.
7).
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c) normalizar o dialogo com os agentes privados e provedores dos servigos
de transporte; e d) disciplinar o uso pela populagéo dos espagos urbanos;

lll. A promog¢do de campanhas educativas em instituicdes publicas e privadas
para conscientizacdo popular sobre a necessidade de mudancga
comportamental ligada aos habitos de viagem;

IV. A avaliacdo do efeito das medidas propostas sobre o custo das atividades
executadas tanto pelo setor publico como pelo privado; e

V. A proposicao de agdes que contribuam para alterar as expectativas da
populagdo quanto a um padrdo de mobilidade urbana eficiente nos quesitos
econdmico e operacional, bem como socialmente inclusivas e ambientalmente

sustentaveis.

3.2.2. Mapeamento de tendéncias e incertezas criticas para o mundo, o Brasil e
Minas Gerais (2015-2035) e implicagoes para a mobilidade urbana em Juiz de
Fora

Nessa secao, o PlanMob-JF traz “analises prospectivas centradas no tema da
mobilidade urbana” (JUIZ DE FORA, 2016, p. 12). Através da técnica de construgao
de possiveis cenarios para diferentes realidades ligadas ao tema em questao, o Plano
formula estratégias de longo prazo para a mobilidade de trés diferentes escalas, o
mundo, o Brasil e a cidade de Juiz de Fora. Seguimos, aqui, um processo de
organizacgao, sistematizagdo e delimitagdo das incertezas de cada categoria para,
entdo, explorar os pontos de mudanga ou permanéncia vinculados a evolugao de
determinada situacgao.

Assim, nessa etapa, o PlanMob-JF teve como referéncia os estudos
realizados pelo Plano Mineiro de Desenvolvimento Integrado (PMDI), um
planejamento estratégico do Governo do Estado de Minas Gerais (figura 12). Para
cada diferente contexto analisado, foi encontrado um cenario especifico:

e C1 - Conquista do melhor futuro: alto desenvolvimento econémico nacional,
somado a um ambiente mineiro positivo (criativo, competitivo e inclusivo);

e C2 — Desperdicio de oportunidades: alto desenvolvimento econdmico
nacional, mas um ambiente mineiro negativo (conservador, ineficiente e
excludente);

e C3 - Superacao de adversidades: uma economia nacional irregular, mas com

um ambiente mineiro positivo e favoravel a mudangas; e
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e C4 - Decadéncia e empobrecimento: uma economia nacional irregular,

somada com um ambiente mineiro negativo.

Figura 12 — Quatro cenarios para Minas Gerais

Quatro Cendrios para Minas Gerais

Brasil

Desenvolvimento sustentado
daeconomia nacional

CONQUISTA DO

DESPERDICIO DE
OPORTUNIDADES MELHOR FUTURO
Ambiente mineiro: Ambiente mineiro:
* Conservador p- s * Criativo
* |neficiente * Competitivo
* Excludente |V, I”, * Inclusivo
DECADENCIA E SUPERACAO DE
EMPOBRECIMENTO ADVERSIDADES

A 4

Economia nacional

ntermitente

Fonte: Juiz de Fora, 2016, p. 12.

Com isso, foi estruturado um quadro sintese com o comportamento esperado

para as décadas de 2015 a 2035 nos quatro diferentes cenarios evidenciados pelo
PMDI. Cada cenario foi relacionado com 30 diferentes variaveis, divididas em macro
e focais, ligadas ao mundo, Brasil e Minas Gerais (7 variaveis), a cidade de Juiz de

Fora (11 variaveis) e ao Sistema de Mobilidade Urbana desse centro (12 variaveis).

Em se tratando deste ultimo tema, trouxemos os resultados encontrados para

mobilidade urbana:

cada variavel no contexto dos cenarios 1 — “Conquista do melhor futuro” e 3 —
“Superacao de adversidades”, em virtude de ambos representarem os fundamentos

para a estruturacao das diretrizes, metas e propostas vinculadas ao planejamento da

1. Planejamento da mobilidade urbana: C1 e C3 —foco nas pessoas, objetivando

acessibilidade e qualidade de vida;

2. Financiamento e investimento em mobilidade urbana: C1 — ambiente de

negocios favoravel a parcerias, surgimento de novas fontes financiadoras e

forte aumento dos investimentos publicos e privados; C3 — estimulo a
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parcerias publico-privadas como alternativa as restricdes fiscais e aumento de
investimentos, sobretudo privados;

3. Foco das intervengdes em mobilidade urbana: C1 e C3 — otimizagao e
aumento gradual na eficiéncia;

4. Gestao e operacao do transporte: C1 e C3 — eficiente, com incentivo ao uso
do transporte publico em detrimento do transporte individual;

5. Transporte coletivo: C1 e C3 — aumento da oferta de transporte publico de
qualidade: eficiente, confortavel e seguro;

6. Transporte individual: C1 — aumento tendencial, com crescimento moderado
da taxa de motorizagdo, C3 — aumento tendencial, com manutengao da taxa
de motorizagao;

7. Transporte de taxi: C1 e C3 — aumento e qualificacdo da frota e dos
profissionais;

8. Transporte cicloviario: C1 e C3 — construgéo de ciclovias e incentivo ao uso
da bicicleta como meio de transporte;

9. Circulacao de pedestres: C1 e C3 — recuperacao de calcadas e humanizacao
do transito com medidas de moderagéao de trafego;

10.Condicdes do transito: C1 e C3 — aumento da acessibilidade e melhoria
substancial das condi¢des de circulacio viaria;

11. Tempo médio de deslocamento casa-trabalho: C1 e C3 — reducéo;

12.Poluicdo decorrente do transito: C1 e C3 — polui¢do sonora e atmosférica em

patamar controlado.

Os demais cenarios (C2 — Desperdicio de oportunidades e C4 — Decadéncia
e empobrecimento), analisados de acordo com o conjunto de variaveis elencadas, néo
foram apresentados neste tépico por questao de limite textual. Contudo, devemos
destacar a importancia do estudo de todas as hipoteses de futuro que foram tragadas
para se evidenciar tanto em qual contexto a cidade se encontra quanto a determinado
aspecto, assim como uma comparag¢ao mais clara entre a realidade urbana e sua meta
para alcangar um cenario mais favoravel para o municipio e seus habitantes.

Sobre este ultimo ponto, salientamos, ainda, a influéncia para a elaboragao
das estratégias de mobilidade, elencadas na se¢ao seguinte. Atuando como subsidios
de modelagem desse sistema, os resultados do exercicio proposto nessa analise
serao também melhor trabalhados na fase de gestdo do PlanMob, no item 3.2.4.
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3.2.3. A estratégia de mobilidade para Juiz de Fora

Tendo como referéncia as questdes apontadas nos dois topicos anteriores,
trazendo os objetivos, principios e diretrizes do PlanMob-JF, bem como as alternativas
de cenarios futuros para a cidade, a presente sec¢ao discorre sobre a estratégia de
mobilidade para este centro. Mirando o ano de 2026 como horizonte de planejamento,
foram elencados quatro apontamentos gerais para compor essa estratégia, os quais
buscam, resumidamente:

I. Priorizar, em programas, agdes e projetos, os trajetos pedonais e nao
motorizados, integrando-os ao sistema de transporte coletivo e agindo como
indutores e conformadores durante o desenvolvimento territorial sustentavel,

II. Elaborar, de forma planejada, constante e definitiva um sistema de transporte
coletivo eficiente, em busca de inverter a matriz baseada no transporte
individual privado e com ag¢des de curto (introduzir a integragéo tarifaria
temporal®), médio e longo prazo (adotar a operagéo tronco-alimentada®’);

[ll.  Criar uma unidade de gestdo do Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora,
com uma assessoria técnica para: a) monitorar e atualizar os cenarios
socioeconbmicos e integrar as estratégias de mobilidade e de
desenvolvimento municipal; b) adquirir expertise técnica para lidar com a
oferta e demanda modal, utilizando-a para acompanhar e avaliar as hipoteses,
o conteudo e o tempo de implantagdo das propostas do PlanMob-JF; e c)
introduzir o enfoque ligado a inovagdo no planejamento e na gestdo da
mobilidade urbana municipal;

IV. Executar um conjunto de intervengdes fisicas de natureza estrutural, com o
suporte e integracdo de medidas operacionais, gerenciais e comportamentais
voltadas a: a) priorizagdo do uso do transporte coletivo; b) desincentivar o

transporte individual, especialmente na regido central; c) oferecer um servigo

86 Medida na qual os usuarios do sistema de transporte coletivo podem utilizar, durante certo intervalo
de tempo, mais de uma linha, mediante ou n&o o pagamento de um adicional tarifario, facilitando a
integracao territorial sem a necessidade de criagao de novas linhas (JUIZ DE FORA, 2016, Doc.
Complementar IV, p. 107).

87 Projeto de configuragdo viaria do transporte publico coletivo, composto por servigos troncais ou
estruturantes e os alimentadores. As linhas troncais contam com veiculos de alta capacidade, que
operam nos principais eixos viarios; ja as linhas alimentadoras, contando com o apoio dos terminais de
integracdo, atendem as demais demandas de cada regido (ibid. nota 74, p. 152).
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adequado ao trafego fora da Area Central; d) racionalizar as atividades de
carga e descarga, especialmente na regidao central; e) incentivar e priorizar os
modos alternativos de deslocamento, especialmente o cicloviario, nas regides
com vocagao para tal; f) assegurar ao pedestre uma circulagdo com
qualidade, especialmente na Area Central, investindo na rede existente de
galerias e calgaddes, assim como nas calgadas; g) propiciar um servigo
moderno e confortavel de taxis; h) oferecer acesso de qualidade ao transporte
intermunicipal e interestadual de passageiros e cargas, ligados aos modos
rodoviario, ferroviario e aéreo; e i) complementar, de maneira adequada, os

modos de transporte complementares, como o fretado e o escolar.

Apesar do Plano ja ter introduzido as diretrizes em uma sec¢éo anterior (a

3.2.2, no presente trabalho), sdo retomadas, neste momento, diretrizes mais pontuais

para contribuir com a estruturagao desse instrumento, sendo elas voltadas a:

“visao

Difundir os conceitos de mobilidade e circulacdo, através de medidas de
natureza fisica, operacional, gerencial e/ ou comportamental;

Avaliar os impactos ambientais e urbanisticos dos sistemas de transporte, em
se tratando dos vetores de crescimento ou adensamento urbano, bem como
em relagdo aos padrdes de mobilidade a serem definidos;

Planejar, de forma integrada, a gestdo urbana e de transporte, demandando
a criagao de novos paradigmas para a gestao das politicas publicas;
Executar continuamente os instrumentos de planejamento, garantindo sua
efetiva implantacédo através do desenvolvimento de regulagdes normativas e
projetos especificos, bem como de um acompanhamento permanente e
revisdes periodicas por parte do corpo técnico e da sociedade civil;

Garantir a acessibilidade universal de todas as pessoas a todos os espacos;
Assegurar a participagao popular ndo somente no processo de planejamento,

como também na implementacao e gestao do Plano.

Seguindo esses propositos, a estratégia de mobilidade foi traduzida em uma

macroestrutural, onde os eixos de estruturagdo urbana e centralidades®

8 Segundo o mapa da Rede de Estruturagdo e Transformag&o Urbana, disponibilizado pelo PlanMob-
JF, os eixos de estruturacdo urbana de Juiz de Fora compreendem: 1. Av. Presidente Itamar Franco/
Av. Deusdedith Salgado; 2. Av. Barao do Rio Branco; 3. Av. Presidente Juscelino Kubitschek; 4. Binario
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assumem o papel de indutores e conformadores da ocupacéo do territorio” (JUIZ DE
FORA, 2016, p. 23). Associado a este processo, o Plano indica a concordancia com o
conceito de Desenvolvimento Orientado pelo Transporte Sustentavel (DOTS)®, o qual
busca o adensamento populacional tanto em torno das centralidades urbanas, como
ao longo dos eixos de estruturagdo que as interligam.

Estes eixos sao caracterizados pelo PlanMob como sendo “areas de influéncia
ao longo do sistema estrutural do transporte coletivo” (ibid.). Visam promover, ainda,
a qualificagdo urbana e potencializagdo do uso do solo por meio da interligagdo das
diversas centralidades do territorio e devem integrar, juntamente com os eixos de
articulacdo viaria, a Rede de Estruturagao e Transformagao Urbana.

Essa Rede, que integra o Plano Diretor Participativo de Juiz de Fora, prevé a
articulacdo e complementaridade dos diversos modos de transporte e necessita de
um maior detalhamento, através dos Planos Regionais de Estruturagédo Urbana
(PEUs). Dessa forma, é possivel conectar as estratégias de mobilidade as demais
propostas que compéem o PDP-JF.

Sobre o Plano Diretor, observa-se que, em tese, as diretrizes previstas para o
municipio foram bem articuladas para promover um desenvolvimento urbano e
territorial equilibrado nos aspectos econémico, social e ambiental. E indicado, por
exemplo, a necessidade de distribuigdo dos usos e de intensidade de ocupagao do
solo de forma igualitaria, com o estimulo ao desenvolvimento de areas subutilizadas
e a redugao dos deslocamentos diarios da populacéo. Tais proposi¢des corroboram
com a ultima afirmagao feita no paragrafo anterior, demonstrando um alinhamento
conceitual entre ambas politicas.

Diante disso, ainda nessa se¢ao que trata sobre a estratégia de mobilidade
para Juiz de Fora, o PlanMob elencou um conjunto de seis eixos de atuagdo modal
que devem compor essa Rede de Estruturacdo e Transformacédo Urbana. Foram

especificados um macro objetivo, diretrizes, agdes prioritarias, indicadores para

Avenida Brasil; 5. Av. Coronel Vidal/ Rua Henrique Burnier; 6. Via Sao Pedro; e 7. A. Rui Barbosa/ Av.
Juiz de Fora. Ja as centralidades, sdo compostas pelos bairros Centro, Santa Luzia, Jardim Esperanga,
Sao Pedro, Linhares, Francisco Bernardino, Grama e Benfica (JUIZ DE FORA, 2016, p. 24).

8 A estratégia de DOTS se refere a uma forma de planejamento urbano baseado na ideia de uma
cidade compacta, composta por usos diversos e espagos publicos de qualidade, os quais devem ser
estruturados ao longo de corredores e eixos de transporte coletivo. Disponivel em:
https://www.wribrasil.org.br/projetos/desenvolvimento-orientado-ao-transporte-sustentavel-
dots#:~:text=A%20estrat%C3%A9gia%20DOTS%20estabelece%20diretrizes,e%20eix0s%20de%20tr
ansporte%?20coletivo.
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monitoramento e informagdes do detalhamento de cada um desses sistemas de
transporte®. Estes eixos, organizados no Anexo 2 deste trabalho, sdo compostos
pelos modos: coletivo, peatonal, cicloviario, taxi, carga e individual privado.
Sintetizando estes itens, podemos dizer que os quatro primeiros modos estao
ligados ao aumento da qualificagdo dos servigos e da abrangéncia e atuagédo modal.
Contudo, observamos uma diferenca dos demais quando voltamos a atencéo para os
transportes de carga e o individual privado. Em virtude dos impactos que ambos
implicam para os campos ambiental e de fluxo viario, por exemplo, prevalecem
objetivos, diretrizes e ag¢des destinados a contencdo das externalidades que os
acompanham, através da reducdo do trafego destes modos no perimetro urbano,

especialmente nos locais com maior densidade (area central).

3.2.4. A gestao do PlanMob-JF
Nesta secao, foi apresentada e detalhada como deveria ser a Unidade de
Gestao do PlanMob-JF:

(...) uma estrutura de alto nivel com a finalidade especifica de cuidar
da sua gestao técnica, com apoio das diversas Secretarias e entidades
municipais envolvidas, e em estreita articulagdo com a Comunidade,
sob a coordenacdo do Orgao de Planejamento do Municipio. (JUIZ DE
FORA, 2016, p. 31)

Responsavel pela implementacgéao, avaliagao e revisdo (quando for pertinente)
do PlanMob, essa estrutura esta vinculada ao Poder Executivo Municipal. Ademais,
segundo o documento do Plano, essa formacgéao deve difundir o conceito de mobilidade
sustentavel através de acgdes educativas, objetivando o auxilio na mudanca de
comportamento da populagdo para uma melhoria na qualidade de vida urbana e
social.

Além disso, a interacdo com a Comunidade, atribuida a Unidade de Gestao,
visa identificar demandas locais € uma avaliagdo assertiva dos resultados obtidos
apods a implementacao das intervencgdes propostas. Em conjunto com esse processo,

foi indicado, também, que deve ser feito um relatério periddico detalhado para cada

% S30 indicados, em cada um dos eixos de atuagdo modal, um documento complementar especifico
que compde o PlanMob-JF e possui informacgdes detalhadas sobre determinado modo.
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um desses projetos, apontando qual o seu estagio de execugao, bem como definindo
e supervisionando metas a serem alcancadas de acordo com as diretrizes do Plano.
Por fim, € de incumbéncia dessa estrutura “propor, detalhar e orientar a
contratagcdo de estudos e planos necessarios ao desenvolvimento das projegcdes de
demanda e oferta do sistema de mobilidade de Juiz de Fora para horizontes futuros”
(ibid.). E atribuida, ainda, a fungdo do estabelecimento de diretrizes para garantir o
exercicio do “Sistema de Informagédo Municipal de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora”,
o qual deve estar integrado ao “Sistema Municipal de Informagbes para o

Desenvolvimento Territorial”, previsto no PDP-JF®1,

3.2.5. Conjunto de interveng6es na mobilidade urbana

Compondo o ultimo capitulo do Plano de Mobilidade de Juiz de Fora, foram
apresentadas as intervengbes voltadas a esta tematica®. Divididas ao longo das 8
regides do municipio-sede, as 48 propostas consistem em um apoio a implementacao
do PlanMob-JF até o horizonte do ano de 2026, seguindo as recomendacgdes
apresentadas nos itens anteriores.

E indicado, também, que tais intervencdes sejam complementadas por outras
medidas que objetivem a melhoria do acesso aos demais distritos do municipio.
Apesar de ja haver a indicagdo desse aprimoramento nas proposi¢cdes que compdem
o sistema de transporte coletivo, o documento do Plano aponta que ainda existe a
caréncia do acesso de cargas e mercadorias a essas localidades.

Abaixo segue uma listagem resumida dos tipos de intervengdes sugeridas e
o quantitativo de propostas ligadas a cada uma delas:

e Estruturagbes e reestruturagdes urbano viarias e de intersecbes (15
propostas);

e Baias para a operacéao do transporte de cargas (1 proposta);

e Requalificacdo de passeios da Area Central (1 proposta);

¢ Implantacao de novas ruas para pedestres — calgaddes (1 proposta);

91 Devendo ser gerido pelo Orgéo de Planejamento do Territério em estreita colaboragdo com os demais
entes do SISPLAN (Sistema Municipal de Planejamento do Territério), este sistema tem como objetivo
a coleta e gestao de dados e informagdes, organizagdo de fluxos e procedimentos com vistas ao
planejamento territorial integrado (JUIZ DE FORA, 2018).

92 Cada uma dessas intervencdes na mobilidade urbana foi caracterizada no Documento Complementar
X do PlanMob-JF (JUIZ DE FORA, 2016).
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e Criacdo de sistemas binarios de transito (9 propostas), de complexos e
contornos viarios (3 propostas) e de novas vias e ligagdes (3 propostas);

e Construgéo de novas pontes e viadutos (4 propostas de cada);

¢ Alargamento de avenidas centrais da cidade (2 propostas);

¢ Implantacéo de ciclovias interligando bairros (1 proposta);

e Transposi¢ao de trechos urbanos da linha férrea (2 propostas);

e Reestruturacdo da rede de pontos de 6nibus nos principais corredores (1
proposta);

e Estudo da substituicdo do leito urbano da ferrovia pelo sistema de BRT (1
proposta).

Além disso, sdo apresentadas estratégias e um cronograma para a
implantagdo dessas intervengdes na infraestrutura modal de Juiz de Fora (ver Anexo
3). Conforme inicialmente mencionado, as propostas sao estruturadas dentre as 8
porcoes do territorio, as quais compéem as Regides de Planejamento (RP’s)
presentes nos estudos de revisao do Plano Diretor Participativo, o PDP-JF.

Para cada regiao foram listados: 1. a estimativa de custo para a implantagéo
de determinada proposta; 2. a fonte prevista para seu financiamento (ja assegurada
ou a ser captada); 3. o prazo de implementacédo (CT — curto prazo: até 2017; MD —
médio prazo: até 2020 e LG — longo prazo: de 2020 em diante); e 4. o estado da arte
da intervengao (CONC — em concepgao; ANT — anteprojeto concluido; PROJ — projeto
executivo concluido; e EXEC — em execugao ou em conclusao).

Com o objetivo de visualizar de forma geral a distribuigao de tais propostas ao
longo das Regides de Planejamento, confeccionamos um primeiro mapa (Mapa 12)
com base na tabela que compila os dados mencionados no paragrafo anterior.
Destacamos que nao foram incluidas as intervengdes que compunham os “Projetos
Gerais"®, em virtude da distribuicao de tais projetos por diversos pontos do municipio,
divergindo da analise aqui proposta. Além disso, ressaltamos que as intervengdes
destinadas ao “Complexo da Av. Brasil” (que engloba as regides Centro, Leste e

Norte) foram analisadas uma a uma e alocadas para as devidas RP’s%.

9 A saber: a reestruturagio da rede de pontos de 6nibus nos principais corredores; a ligagdo com o
Aeroporto Regional e o projeto ainda em estudo do BRT no leito da ferrovia.

9 Com excecéo da intervengdo que trata sobre o “Binario da Av. Brasil’, que ndo pdde ser realocada
para nenhuma das quatro Regides de Planejamento mencionadas em virtude dessa Avenida perpassar
por mais de uma RP, inviabilizando a identificagdo precisa desse projeto em uma Unica regido.
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Optamos por adotar tais medidas em decorréncia das propostas apresentadas
na tabela do Anexo 3 possuirem proporcdes distintas, indo desde uma microescala,
com a especificacdo de ruas, pragas e “trevos” que receberdao determinada
intervencdo, até indicagbes mais macro, abrangendo determinada regido de um
bairro, por exemplo. Portanto, a forma que encontramos para conseguir visualizar o
cenario completo da cidade, com todas as propostas compiladas em um unico local,

foi através desse mapa mais geral e ilustrativo.

Mapa 12 — Conjunto de intervengdes propostas pelo PlanMob-JF distribuidas por Regido de

Planejamento.

Regides de Planejamento:

Norte
Nordeste
Centroeste
Centro
Leste
Sudeste
Sul

Oeste
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Intervengdes Propostas pelo PlanMob-JF:

ﬁ Estruturacbes e reestruturacoes urbano viarias e de intersecoes;
!Jé Baias para a operacao do transporte de cargas;
é{ Requalificacdo de passeios e implantacao de calcaddes;
% Criacao de sistemas binarios de transito, complexos e contornos viarios, novas vias e ligagoes;
=pe=pe Construgdo de novas pontes, viadutos e trincheiras;
M. Aargamento de avenidas centrais da cidade;
(35% Implantacao de ciclovias interligando bairros.

Fonte: Elaborado pela autora com base no mapa fornecido pelo PlanMob-JF (Doc. I) e na tabela do

Anexo 3 deste trabalho.

A partir do exposto, foi possivel identificar uma maior concentragdo de
propostas para as regides Centro e Norte (15 e 11 intervencgdes, respectivamente),
havendo o predominio de projetos ligados ao setor viario sob aqueles destinados aos
pedestres, ciclistas e ao sistema de transporte coletivo. Sobre este cenario, traremos
uma discussao mais aprofundada na ultima seg¢ao deste capitulo (3.3), mas, como
exemplo, buscando observar mais detalhadamente como ocorreu a distribuicdo
dessas intervengdes ao longo da RP Centro.

Através de um mapa (Mapa 13) com a localizagao de cada proposta em suas
respectivas areas de implantagao, foi possivel notar que a disposicao das mesmas
ocorreu de forma agrupada na porcao central dessa RP, expandindo-se um pouco
somente para a zona norte do mapa. Este resultado corrobora com a permanéncia do
predominio do tridngulo central maior da cidade (formado pelas avenidas Barao do
Rio Branco, Itamar Franco e Francisco Bernardino), que data desde sua formagao
historica.

Conforme mencionado no capitulo anterior, onde trouxemos um diagndstico
da situacdo da mobilidade urbana de Juiz de Fora, a centralizagdo das principais
atividades do municipio nessa area vem criando diversas externalidades negativas
para o espaco urbano e seus usuarios. Entendemos que, por consequéncia deste
cenario, seja necessario certa atengao para o local, contudo, ressaltamos que as
demais porgdes dessa RP também carecem de um olhar mais atento, e ndo de serem
deixadas em segundo plano, ou até mesmo serem desconsideradas durante essa

etapa de planejamento.
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Mapa 13 — Propostas de intervencdo do PlanMob-JF alocadas na Regido de Planejamento

Centro.

. AV. FRANCISCO
BERNARDINO-

AV. BARAO DO
RIO BRANC

Fonte: Elaborado pela autora com base no Documento Complementar X do PlanMob-JF (JUIZ DE
FORA, 2016).

Observamos, ainda, numeros reduzidos de intervengdes destinadas
especificamente para as regides Leste e Sudeste, somente com dois projetos
previstos. As propostas destinadas para a regido Leste, por exemplo, que
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compreendem a ponte e o viaduto dos Poderes, demonstra também uma continuidade
da supremacia dos projetos viarios voltados para os veiculos e ndo para os pedestres,
bem como a concentracdo dos mesmos em uma unica area dessa regiao.

Com relacao ao Sudeste, que também apresentou somente duas propostas,
temos a reestruturacdo urbano viaria da rua Osério de Almeida e da Av. Francisco
Valadares e o binario do bairro de Lourdes. Tais intervencdes, apesar de estarem
melhor distribuidas pela regido, demonstram, novamente, uma situagédo em que o foco
estd voltado sobretudo para o trafego de veiculos e ndo para os usuarios dessa
localidade, ndo sendo apresentado nenhum projeto especificamente ligado a calgadas
e ciclovias, por exemplo. Destacamos, ainda, que a proposta de reestruturagao urbano
viaria®®, apesar de poder representar diversas agdes, incluindo projetos destinados a
mobilidade ativa, teve como foco auxiliar na melhor distribuicdo do fluxo viario entre
essa regiao e o Centro, que iria aumentar em virtude da construgdo de uma ponte e
viaduto (Tupynambas) previstos para essa ultima RP.

Vale destacar, ainda, que a regido Centroeste ndo recebeu nenhuma proposta
de intervencgao, situagcao preocupante para essa localidade, que engloba bairros como
o Mariano Procopio, Fabrica e Francisco Bernardino. Este ultimo, por exemplo, vem
apresentando forte crescimento nos setores terciarios e residencial, ocasionando,
consequentemente, um aumento também no fluxo viario dessa regido. Tal situagéo
demanda um olhar mais atento e uma revisdo do que estava previsto ou, neste caso,
nao previsto para a area com relacdo ao planejamento da mobilidade urbana,
buscando garantir um ordenamento adequado dessa dinamica local em constante
transformacao.

As demais regides (Nordeste, Oeste e Sul), contando com trés propostas para
as duas primeiras e sete para a ultima, ndo apresentaram projetos que diferem da
realidade observada nas localidades anteriores. Em todas as trés RPs temos a
previsdo de estruturacdes e reestruturacdes urbano viarias e de intersegcdes, bem
como a criagao de sistemas binarios de transito, complexos e contornos viarios, novas
vias e ligagdes. Destacamos ainda o projeto de alargamento de avenidas previstos
para tanto para as regidoes Nordeste, quanto para a Sul, acdo essa que reforga ainda
mais as afirmacgdes efetuadas sobre a predominancia de projetos viarios sob as

demais formas de intervengao na mobilidade urbana local.

% Detalhada no Documento Complementar X do PlanMob-JF (JUIZ DE FORA, 2016, p. 309).
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A respeito do custo das intervengdes propostas pelo PlanMob, também
presente no Anexo 3, calculamos o montante destinado por regido, sendo possivel
observar, conforme apontamos no paragrafo anterior, a predominancia das areas
Central e Norte na alocagao desses recursos:

e Regido Centro = R$90.346.000,00.
e Regido Norte = R$ 59.450.000,00.

e Regido Oeste = R$ 33.100.000,00.

e Regido Leste = R$ 19.500.000,00.

e Regido Sul = R$ 17.700.000,00.

e Regido Nordeste = R$ 5.660.000,00.
e Regido Sudeste = R$ 4.100.000,00.

Ressaltamos que a fonte de financiamento varia dentre as diferentes
instancias de governo (municipal, estadual e federal), sendo especifica para cada tipo
de projeto. Contudo, € marcante a existéncia de intervengdes cuja fonte ainda nao foi
apresentada, onde mais de 55% esta como “a definir’ (27 das 48 propostas). Essa
auséncia na previsdo de recursos demonstra uma fragilidade no Plano,
transparecendo uma inseguranga quanto a completude de suas propostas.
Salientamos, ainda, que este resultado pode ter sofrido alteracbes conforme o novo
plano de governo municipal, carecendo de uma investigacdo especifica sobre o

estado atual de cada proposta.

3.2.6. Aplicagao dos Indicadores de Qualidade dos PlanMobs

ApoOs essa breve contextualizagdo dos itens que estruturam o Plano de
Mobilidade Urbana de Juiz de Fora, seguimos para a analise destes elementos sob a
otica da metodologia selecionada da campanha “Bicicleta nos Planos”. Utilizando-se
das perguntas que compdem os “Indicadores de Qualidade dos PlanMobs”, foi
possivel analisar como cada uma das cinco modalidades disponibilizadas pelo método
atendem ou nao as expectativas para a existéncia de uma mobilidade urbana
coerente, sustentavel e justa para o municipio e seus habitantes®.

O primeiro modo de transporte a ser investigado foi o sistema cicloviario,

cujos resultados estdo apresentados abaixo, no grafico 3. Foram respondidas 55

% O quadro preenchido com as respostas de todas as cinco categorias de analise encontra-se
disponivel no Anexo 4 deste trabalho.
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perguntas para este grupo modal, as quais compunham cinco grupos de
Indicadores®. Diante dessa analise, foi possivel identificar que a “qualidade” do
planejamento envolvendo as bicicletas teve um bom desempenho, havendo um
numero acima de 80% de respostas positivas para os grupos 1 e 3, mais de 75% para

0 grupo 4 e de 55% para o grupo 5.

Grafico 3 — Resultado dos indicadores de qualidade dos PlanMobs: “Bicicleta”.

INDICADORES DE QUALIDADE -
BICICLETA (55)
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PRINCIPIOS, (12) E GOVERNANCA INTERSECCAO
DIRETRIZES E INSTRUMENTOS (13) (7)
OBJETIVOS (7) (16)

Fonte: Elaborado pelos autores.

Esse cenario péde ser identificado com o auxilio de consultas feitas também
no Plano Diretor Cicloviario Integrado, em anexo ao documento do PlanMob-JF.
Observamos a predominancia de diretrizes e medidas que tratavam do modo em
questdo, como a integragdo com os transportes coletivos e a expansao da
infraestrutura cicloviaria. Além disso, a positividade das respostas esteve
correlacionada também a perguntas mais gerais e ligadas indiretamente as bicicletas,
como aquelas sobre seguranca viaria e questdes ambientais, por exemplo.

Contudo, o 2° grupo de indicadores, que tratava sobre metas, foi o Unico que
apresentou uma resposta negativa superior. Isso se deve em virtude da inexisténcia
e/ou escassez de metas especificas e mais diretas para determinadas acgdes
relacionadas a este grupo modal. Sdo exemplos dessa situagao a falta de metas para

0 aumento do uso da bicicleta em curto e médio prazo e da ligagao desse tipo de

% Para cada modo analisado por essa metodologia, existem cinco grandes grupos de Indicadores: 1.
Principios, diretrizes e objetivos; 2. Metas; 3. Medidas e instrumentos; 4. Governanga; e 5. Intersecgéo.
Estes grupos possuem perguntas norteadoras, que variam de acordo com cada modalidade.
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atividade com beneficios voltados a saude e bem estar da populagdo. Observamos,
também, a auséncia de propostas para a reducdo das velocidades maximas no
sistema viario em geral e do numero de acidentes envolvendo ciclistas.

Diante disso, ao se comparar as perguntas que foram ou ndo possiveis de
serem respondidas com base nos documentos analisados, fomos capazes de inferir
que prevalecem diretrizes e propostas predominantemente ligadas a medidas mais
genéricas e pontuais, restringindo-se, somente, a poucas regidées do municipio (Norte
e Centro). Assim, aponta-se a caréncia de uma priorizagdo maior deste modo durante
o conjunto de intervengbes trazidas pelo PlanMob-JF, havendo, dentre as 48
propostas, somente uma ligada ao sistema de bicicletas, de longo prazo de
implementacgao e destinada somente a regido Norte.

Partindo agora para a modalidade a pé, identificamos, conforme
demonstrado no grafico 4, um cenario um pouco mais equilibrado entre as respostas
positivas e negativas para as 57 perguntas vinculadas a este modo. Isso se deve em
virtude de uma situagcdo semelhante a apresentada pela categoria anterior, com um
numero maior de diretrizes e medidas ligadas ao tema, mas também com a priorizagao
de proposigdes (apesar de maneira reduzida) a uma area especifica da cidade.

Por exemplo, com relacdo ao numero total de intervencdo do PlanMob,
somente duas estavam relacionadas ao tema em questdo, ambas voltadas a regiao
central (requalificacdo de passeios e implementacdo de novos “calgcaddes”). Além
disso, medidas basicas como a priorizagdo da mobilidade a pé sob as demais e metas
para o aumento do uso deste modal sao inexistentes ao longo do PlanMob-JF,

justificando a elevada porcentagem negativa que o grupo 2 apresentou no grafico 4.
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Grafico 4 — Resultado dos indicadores de qualidade dos PlanMobs: “Mobilidade a pé”.
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Fonte: Elaborado pelos autores.

Observamos, também, no grupo 5, que trata da intersecgao deste modo com
assuntos correlatos, a auséncia de marcos regulatérios e/ou instrumentos de
planejamento (leis, normas, cartilhas, etc.) especificos para detalhar aspectos ligados
a mobilidade a pé. Ademais, o reconhecimento e/ou mengao dos beneficios que estao
associados ao caminhar em relacdo a saude, meio ambiente, inclusdo e economia
também nao foram encontrados ao longo do Plano.

Diferentemente dessa situagdo, podemos observar que o tratamento
conferido ao sistema de transporte publico coletivo recebeu uma atengao de maior
destaque. Dentre as 42 perguntas que compunham esta modalidade na metodologia
utilizada, trés grupos de indicadores tiveram um desempenho positivo no processo de
analise e um quarto ficou proximo de se juntar a este cenario (grafico 5).

Isso se deve por consequéncia da participagdo ativa que esse sistema
exerceu durante o processo de estruturagcido das diretrizes, medidas e propostas que
compuseram o PlanMob-JF. Em virtude de o mesmo ter como estratégia de
mobilidade o conceito de DOTS®, foi possivel identificar a influente atuacédo deste
principio para guiar os objetivos dessa e das demais modalidades que integram o

Plano.

9% Abreviacdo para “Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel”, este conceito, conforme
explicitado anteriormente no tépico 3.2.3, coloca o transporte publico coletivo como elemento central
no processo de configuragao urbana, com corredores exclusivos para este modo, onde deve acontecer
(além do entorno das estagbes) o adensamento habitacional e dos demais servigos.
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Grafico 5 - Resultado dos indicadores de qualidade dos PlanMobs: “Transporte publico

coletivo”.
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Fonte: Elaborado pelos autores.

Dessa maneira, ao consultar o documento complementar em anexo ao Plano,
que traz o detalhamento dos projetos voltados ao transporte publico coletivo,
observamos um maior aprofundamento nas propostas para este modal em relagao
aos demais. Com proposi¢des visando criar uma matriz tarifaria integrada, bem como
expandir essa rede ao longo do municipio, através do sistema tronco-alimentador,
temos exemplos da justificativa para as porcentagens positivas trazidas no grafico 5
nos grupos que analisam estes assuntos (G1, G3 e G4).

Destacamos, ainda, que os grupos 2 e 5 apresentaram um numero maior de
perguntas n&o respondidas em virtude da inexisténcia, no primeiro, de metas voltadas
para a equidade, inclusao social e humanizagédo dos espagos urbanos, bem como
para o desestimulo do uso de veiculos individuais privados. Quanto as questdes do
grupo que abordam a interseccdo deste modal com outros temas, ndo foram
identificados no Plano pontos que tratassem sobre o controle de poluicao,
democratizagédo do espacgo publico ou sobre a inclusao social em associagdo com as
politicas de educacgao, saude e habitagao.

Partindo para a analise dos 36 indicadores ligados ao transporte de cargas,
podemos observar, conforme o grafico 6, que houve também um numero maior de
grupos com respostas positivas do que negativas. A justificativa se mostra através da

existéncia de diretrizes voltadas para a reducao das externalidades dessa modalidade
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no espaco urbano, assim como devido a previsdo de fontes de financiamento e

indicadores de monitoramento dos objetivos e metas para esse sistema.

Grafico 6 — Resultado dos indicadores de qualidade dos PlanMobs: “Transporte de cargas”.
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Fonte: Elaborado pelos autores.

Contudo, ao observarmos os resultados negativos que os grupos de
indicadores 2 e 3 tiveram, percebemos que metas e acdes mais especificas para este
grupo modal receberam uma atengao reduzida durante a elaboragao do PlanMob-JF.
Como consequéncia, sao inexistentes propostas como a regulamentagao de vagas
em via publica e faixas exclusivas para carga e descarga, a implantagao de zonas de
baixa emissao e pedagios urbanos voltados para este modo.

Por fim, o método selecionado estruturou uma ultima categoria de analise
voltada para o tema de uso e ocupagao do solo. Em observancia ao grafico 7, com
29 indicadores, esta modalidade demonstrou um resultado positivo, com quatro

grupos majoritariamente com respostas favoraveis.
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Grafico 7 — Resultado dos indicadores de qualidade dos PlanMobs: “Uso e ocupacgao do

solo”.
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Fonte: Elaborado pelos autores.

As perguntas vinculadas a essa categoria apresentam uma abordagem mais
ampla sobre o espacgo urbano. Diante disso, foram localizadas questées no PlanMob-
JF que diziam respeito a integragdo do mesmo com as demais politicas urbanas, bem
como correlagbes com as modalidades analisadas anteriormente, indagando, por
exemplo, sobre a melhoria do acesso da populacéo aos servigos publicos por meio da
mobilidade ativa e/ou transporte publico coletivo.

Houve, ainda, questionamentos relacionados ao transporte individual privado,
buscando entender se existiam diretrizes para o desestimulo deste modo, como
também sobre a implantagdo de estacionamentos de uso publico e privado. Ambas
perguntas encontraram rebatimento no documento do Plano, da mesma forma que as
questdes ligadas a gestao participativa e ao processo de elaboragao dessa politica.

O unico grupo que apresentou uma porcentagem de perguntas negativas
superior as positivas foi o relacionado as metas, mantendo um padrao em relacao as
outras modalidades de analise, que demonstraram o mesmo resultado. Isso evidencia
uma falha durante a formulagao do PlanMob-JF como um todo, carecendo de medidas
e objetivos mais enfaticos e, ao mesmo tempo, mais abrangentes para nortearem o
planejamento da mobilidade urbana local de maneira assertiva e condizente com a
realidade especifica deste centro.

Além disso, tendo em vista que a elaboragdo dessa politica ocorreu em

concomitancia com a revisao do Plano Diretor do municipio, mostrou-se ausente uma
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ligacdo mais direta entre as propostas de ambos documentos. Sabendo-se, também,
da existéncia de oficinas populares ao longo dos processos, respectivamente, de
elaboragao e revisdo desses planos, sentimos falta, durante a analise realizada, de
propostas mais voltadas as sugestdes que ficaram em evidéncia ao longo de tais
encontros, apesar de ndo terem muitas perguntas ligadas a este tema na metodologia
escolhida.

Sendo assim, apds um reconhecimento mais aprofundado do que o PlanMob-
JF propde para o municipio de Juiz de Fora e quais sdo seus limites para atender aos
problemas urbanos ja identificados, buscamos, na se¢do seguinte, responder a
pergunta que norteou o objetivo geral dessa pesquisa: De que maneira as dinamicas
territoriais e os atores sociais que configuraram a realidade da cidade contribuiram
para a discussao e o processo de elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana desse

local?

3.3. Limites e possibilidades do PlanMob-JF

Retomamos, agora, a dindmica urbana de Juiz de Fora que foi evidenciada no
capitulo anterior e a sua conformacgao ao longo dos anos, tendo-se em vista, como
objeto central de estudo, a configuragao viaria do municipio e os atores sociais que se
despontaram nesse processo. Marcada por uma tradigao de influéncia de importantes
figuras desde o inicio do império como facilitadores do processo de desenvolvimento
urbano, a realidade atual do municipio ndo se mostra muito diferente.

O que observamos, contudo, € a mudanga de representatividade de uma
figura unica, como foi o caso de Mariano Procépio e Heinrich Wilhelm Halfeld nos
tempos iniciais de formacao da cidade, para uma atuagao conjunta. Destacam-se,
aqui, tanto os agentes imobiliarios e da construgao civil, quanto as empresas privadas
responsaveis, por exemplo, pela administragao do sistema de transporte coletivo e da
linha férrea que corta o perimetro urbano. Estes atores, juntamente com a presenca
do Estado, sao os principais responsaveis pela organizagao territorial e social de Juiz
de Fora no momento em que a pesquisa foi realizada.

Voltando o foco para a relagao entre esses atores sociais hegemonicos e a
estruturacdo do Plano de Mobilidade Urbana vigente, buscamos compreender a
situacdo que o mesmo possui nos contextos local, regional e, inclusive, nacional.
Como justificativa reiteramos que, em virtude do papel de influéncia exercido pelo

municipio regionalmente e de sua localizagado estratégica entre trés importantes
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capitais, ndo poderiamos deixar de considerar essas variaveis durante a analise aqui
proposta. Outros critérios que buscamos compreender se referem aos possiveis
limites que o PlanMob-JF teria nos contextos técnico, legal, territorial e social.

Com relagéo ao primeiro critério (técnico), foi possivel observar a existéncia
das seguintes estruturas administrativas: a SMU — Secretaria de Mobilidade Urbana
(antiga SETRA), que esta relacionada diretamente ao setor; a SO — Secretaria de
Obras, a qual recebe alguns projetos viarios para execug¢do; a SEPUR — Secretaria
de Planejamento Urbano (antiga SEPLAG), responsavel pela realizacdo de
determinados projetos urbanos ligados a mobilidade; e a EMPAV — Empresa Municipal
de Pavimentacgao e Urbanizagdo, encarregada das atividades usuais do setor, como
a cobertura de buracos e o asfaltamento de vias publicas, por exemplo®.

Em vista do carater multidisciplinar que o tema da mobilidade urbana possui,
buscando integrar os diferentes modos de transporte de cargas e pessoas para
assegurar uma acessibilidade e equidade mais justas, deve-se haver o envolvimento
das distintas esferas de poder e da propria sociedade civil em todas as etapas de
planejamento. Destacamos, assim, a importancia de uma integragéo efetiva entre as
Secretarias mencionadas acima e as demais instituicbes e organizagdes populares
que discutem essa tematica, evitando-se a realizacdo de propostas sem uma
continuidade ou até mesmo que se sobrepdem umas com as outas, dificultando e
onerando sua execucao.

Os desafios relacionados a esse processo de articulagao entre os diferentes
atores que participam das atividades ligadas ao planejamento da mobilidade urbana
sdo recorrentes, seja pela ma comunicagdo entre setores ou por discordancias
politicas, por exemplo. Consequentemente, vemos esse tipo de intempérie como uma
limitagao para que determinado municipio tenha seu Plano de Mobilidade efetivado.

No caso de Juiz de Fora, a partir da consulta de registros em revistas online,
foi possivel identificar que a visdo dos proprios gestores publicos sobre o assunto
dificulta esse processo. Como a matéria no site do Tribuna de Minas aponta'®, em
virtude de uma cultura de ver os investimentos no setor da mobilidade como um

“concorrente” de segmentos como os da saude e educacgao, ao inves de entender seu

% Informagbes disponiveis em: https://www.pjf.mg.gov.br/.

190 Disponivel em: https://tribunademinas.com.br/noticias/politica/25-10-2020/proxima-gestao-tem-
desafio-de-repensar-a-mobilidade-urbana-em-jf.html. Acesso em: 04 dez. 2022.
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papel como mais uma atividade essencial, continuamos, por exemplo, tendo um
cenario de desvalorizagao e desequilibrio do transporte coletivo sobre o privado, onde
o primeiro € custeado quase que integralmente por seus usuarios, que acabam
optando pelo segundo, quando possivel.

Contudo, ressaltamos que, conforme apontado na se¢ao 2.2 deste trabalho,
em 2021, o poder Executivo municipal informou a criagdo do Fundo Municipal de
Transporte Urbano'®', 6rgdo que se tornou responsavel pelo recebimento das receitas
para a sustentacdo desse sistema. Houve, ainda, o financiamento do setor de
transporte publico coletivo em busca de manter o valor da passagem em R$ 3,75,
acao que se repetiu em 2022.

Destacamos, ainda, que houve a formagéao de “Mesas de Didlogo e Mediagao
de Conflitos para estudos e busca de solugbes” tanto para o transporte coletivo
urbano'?, como também para o transporte individual de passageiros'®®. Tais
encontros, que envolvem representantes das distintas Secretarias responsaveis direta
ou indiretamente pelo setor, assim como representantes da sociedade civil
interessada; marcam, em tese, a existéncia de uma articulagcdo multidisciplinar para
discutir tais assuntos.

Em se tratando agora das caracteristicas legais do PlanMob-JF, foi possivel
analisar que existem 6rgaos internos e externos responsaveis pela fiscalizagdo dos
itens previstos no Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora. Quanto ao primeiro,
observamos a existéncia do COMPUR — Conselho Municipal de Politica Urbana,
previsto pelo PDP-JF e composto por representantes das Secretarias municipais e
demais 6rgaos e instituicdes publico-privadas complementares’%4,

Além disso, temos o Comité Estratégico do Municipio’®, assim como um

departamento especifico para a fiscalizagdo, interno a SMU, e os Conselhos

101 Ver: http://leismunicipa.is/aoezf.

192 Disponivel em: http://leismunicipa.is/Iryox. Acesso em: 04 dez. 2022.

193 Disponivel em: http://leismunicipa.is/drtzi. Acesso em: 04 dez. 2022.

104 Ver: http://leismunicipa.is/frdcz.

195 Cujo objetivo € priorizar e gerenciar metas, projetos e propostas visando o desenvolvimento da

cidade de forma eficiente e sustentavel, Disponivel em: http://leismunicipa.is/bygoq. Acesso em: 04
dez. 2022.
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Municipais de Mobilidade Urbana — CMMU e de Transporte e Transito — CMTT'%,
Destacamos que, no ambito do transporte coletivo urbano, houve ainda a instituicao
do Comité do Sistema de Transporte Coletivo Urbano — STCU, destinado a fiscalizar
a boa prestagao do servico e a arrecadacgao tarifaria desse modo de transporte e
composto por representantes das Secretarias associadas, dos consorcios, sindicatos
da categoria e usuarios do sistema'?’.

Quanto aos 6rgaos externos ao poder municipal que sao responsaveis por
garantir que o PlanMob-JF seja apreciado, temos o Tribunal de Contas, voltado a
aplicacao da verba publica destinada aos projetos do Plano; e o Ministério Publico e
Defensoria Publica, destinados, respectivamente, a prote¢cdo do patriménio publico e
social. Salientamos, também, outras organizagbes sociais independentes, que
asseguram a representatividade das demandas populares.

Quanto as caracteristicas territoriais, a partir da investigacédo realizada ao
longo deste capitulo, evidenciamos a falta de propostas no Plano mais especificas
para a realidade local. Sdo exemplos a auséncia de projetos destinados a vencer
declividades ou outras barreiras fisicas voltadas ao pedestre, bem como a
precariedade de intervengbes ligadas a infraestrutura peatonal e cicloviaria
distribuidas de forma homogénea pelo municipio.

Ressaltamos aqui a importancia que um estudo detalhado envolvendo as
condigdes de caminhabilidade no municipio é fundamental para garantir um
deslocamento das pessoas por todo o espacgo urbano de forma segura, confortavel e
democratica. Contudo, a andlise efetuada no PlanMob-JF evidenciou uma
precariedade tanto no diagndstico sobre as condigdes das calgadas nas diferentes
areas do municipio, como também na elaboragao de projetos especificos para este
modo para além da area central, regido predominantemente favorecida pelas
intervengdes propostas.

Refletindo também sobre o planejamento cicloviario na cidade, destacamos a
condescendéncia por parte do poder legislativo, onde o projeto de autoria de dois
vereadores do municipio, o “Programa Vai de Bike”, foi aprovado no inicio de 20221°,

Destinado majoritariamente a instalagcdo de bicicletarios pela cidade, a iniciativa,

1% Disponivel em: http://leismunicipa.is/ixymr. Acesso em: 04 dez. 2022.
97 Disponivel em: http://leismunicipa.is/acezf. Acesso em: 04 dez. 2022.

198 Disponivel em: http://leismunicipa.is/mzxbf. Acesso em: 04 dez. 2022.
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apesar de trazer beneficios para os usuarios desse sistema, ainda se mostra muito
incipiente para assegurar uma mobilidade segura e atrativa, carecendo de uma
determinacao mais direta para a expansao da infraestrutura necessaria para viabilizar
esse tipo de deslocamento.

Entendemos que, diante da configuragao urbana de Juiz de Fora ser marcada
por niveis distintos e apresentar diversas ocupagdes em encostas de morros, o
incentivo ao uso de bicicletas e inclusive do caminhar se mostram dificultosos. Porém,
a integragao modal existe como uma alternativa para impulsionar uma combinagéo de
diferentes modos de transporte e desvencilhar a dependéncia dos veiculos individuais
privados.

E importante de se mencionar, ainda, como a disposicdo atual dos usos e
servigos ao longo do territério, marcados por uma forte concentragcdo em torno de
equipamentos urbanos como shopping centers e grandes empreendimentos
imobiliarios, representam uma segregagcdo social e marcam a continuidade da
hegemonia dos atores evidenciados no inicio dessa sec¢éo. E como expde Barbosa
(2016, p. 51):

“(...) a promocgao da mobilidade urbana requer ndo apenas pensar os
meios de transporte, o ordenamento do transito e a rede de fluxos em
si mesmos, mas também pensar criticamente como se organizam os
usos e se estabelece a ocupacao da cidade e, por consequéncia, a
melhor forma de garantir 0 acesso das pessoas ao que a cidade
oferece.”

Corroborando com este cenario, vemos uma distribuicdo desigual das
intervengdes ao longo do municipio, com mais de uma regiao recebendo apenas de
dois a trés projetos para a area. Atribuimos, neste caso, grande destaque para as
regides Centro e Norte, que receberam o maior numero de propostas e corroboram
para uma distribuicao desigual desse tipo de infraestrutura e servigo.

Podemos dizer que a concentragao de projetos na regido central advém do
elevado fluxo presente nessa localidade, o qual, conforme ja mencionado, retém nao
somente os deslocamentos individuais, como principalmente o fluxo do transporte
publico coletivo, devido as integracbes modais centralizadas nessa area. Além disso,
o papel estratégico que essa regidao possui desde o inicio de sua configuragcao
espacial, tanto para os setores de comércio e servigos quanto para o residencial,

contribuem com esse constante investimento conferido para a regiao.
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Quanto a RP Norte, podemos dizer que o elevado interesse das propostas do
PlanMob destinadas para essa localidade derivam do crescente desenvolvimento que
os bairros ali presentes estdo sofrendo. Um exemplo é o caso do Santa Teresinha,
que acabou de ter uma obra de habitagbes populares recentemente concluida®,
préxima ao Jardim Boténico da UFJF e ao Shopping Jardim Norte, importantes
equipamentos urbanos e que atraem investimentos e contingente populacional.

Conforme evidenciado na analise feita na se¢ado 3.2.5, onde apresentamos o
conjunto de intervengdes propostas pelo PlanMob-JF, as demais regides da cidade
demonstraram terem recebido uma menor atencido durante esse processo de
planejamento. Como justificativa, destacamos que, apesar de tanto o Plano de
Mobilidade como o Plano Diretor tratarem sobre as novas centralidades que o
municipio vem estruturando, o foco em determinadas regides ainda se mostra
evidente, reforgando o predominio de areas ja consolidadas e a permanéncia de uma
desigualdade entre as distintas localidades do municipio.

Observamos, ainda, um elevado numero de projetos de pontes e viadutos
integrando o conjunto de intervengdes. Com o intuito de aliviar o transito dos modos
motorizados e conectar as regides da cidade de forma mais rapida, tais medidas
podem, no entanto, acabar contribuindo para a permanéncia da supremacia dos
automoveis nos espacgos publicos e para promover um fendmeno de transito induzido.

Conhecida também por Trafego Induzido, essa teoria relaciona a expanséao
das vias com o consequente aumento do fluxo de veiculos, pois ocorre a ideia de que
existindo um espago maior para circulagao, € possivel haver, também, um numero
maior de usuarios. Dessa forma, o que acaba acontecendo, na verdade, é a ocupagao
novamente de todo o espago viario disponivel'°,

Quanto aos projetos destinados ao transporte publico coletivo, destacamos
qgue houve um maior aprofundamento deste modo em relagéo aos demais, em virtude
da estratégia do PlanMob-JF ser pautada neste sistema como forma estruturacao
urbana. Com proposi¢cdes visando criar uma matriz tarifaria integrada, bem como

expandir essa rede ao longo do municipio, através do sistema tronco-alimentador,

9 Fonte: Site TV Integragdo. Disponivel em: https://redeglobo.globo.com/mg/tvintegracao/to-
indo/especial-publicitario/inter-construtora/noticia/park-quinet-seu-sonho-em-forma-de-
apartamento.ghtml. Acesso em: 23 jan. 2023.

10 Disponivel em: https://www.thecgo.org/wp-content/uploads/2020/10/Can-We-Build-Our-Way-Out-of-
Urban-Traffic-Congestion.pdf. Acesso em:29 nov. 2022.
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vemos ideias positivas, mas que carecem de um alto custo de investimento para sua
aplicagao por todo territorio.

Analisando agora o processo participativo, ao comparar os projetos do
PlanMob-JF com as proposig¢des efetuadas pelos 8 grupos de delegados do PDP-JF
no Coléquio sobre Mobilidade em margo de 2015 (JUIZ DE FORA, 2016, doc.
complementar |), vemos algumas incongruéncias. Foram feitos apontamentos e
sugestbes quanto as propostas que ja vinham sendo trabalhadas em ambos os
Planos, como por exemplo:

e Existem engarrafamentos por toda a cidade, ndo sendo adequado o
oferecimento de servigo adequado ao trafego de veiculos individuais fora da
Area Central (corrobora com o incentivo ao uso destes modos);

¢ Incentivo do modo cicloviario em todas as regides da cidade, ndo apenas nas
que tém “vocacao”, viabilizando ciclovias nas partes planas dos bairros;

e Padronizacao de calcadas deve ser valida para toda a cidade, ndo somente
para a Area Central;

e Integracdo da mobilidade urbana com outros planos, como o de meio
ambiente e turismo;

¢ Incentivar, planejar e implantar transporte entre bairros, como estratégia de
alivio para a Area Central;

e Complementar o sistema tronco-alimentador com outros sistemas
alternativos, especialmente os de transporte ativo, com bicicletarios e demais
pontos de conexao modal;

e Fortalecer o comércio nos bairros para as pessoas nao precisarem ir ao centro
(descentralizacao das atividades), mas garantir a integracdo dos mesmos;

e Comité Técnico de Mobilidade Urbana com representagao interdisciplinar e

féruns periddicos com participagao da populagao.

Notamos que o compilado exposto acima se assemelha com muitos dos
pontos observados também nessa pesquisa. Este fato demonstra que, apesar de mais
de um grupo de delegados ter compartilhado sua percepg¢ao sobre determinados
pontos que nao estava de acordo, ainda sim o PlanMob foi elaborado mantendo tais

questdes, transparecendo certo descaso com as proposi¢oes discutidas no Coléquio.
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Outra discordancia que observamos, dentro desses limites sociais que o
Plano apresenta, foram as formas de representacdo popular que ocorrem através do
Conselho Municipal de Transporte e Transito (CMTT). Apesar de ter sido criado em
1993, o CMTT, cuja ultima reunido aconteceu em 2019""" ainda possui somente um
carater consultivo e ndo efetua uma capacitagéo de seus 33 membros, seja periddica
ou ocasionalmente (IBGE, 2020b).

Neste caso, mostra-se urgente a necessidade do retorno das atividades deste
Conselho, assim como de uma participacdo mais efetiva desse tipo de organizagao,
que poderia exercer inclusive outras fungbes como a deliberagdo, normatizacéo e
fiscalizagdo de assuntos ligados a mobilidade urbana. Destacamos, ainda, a
importancia que a instrugdo de seus integrantes traria para aumentar a participagao
capacitada de outros atores nos processos decisivos relacionados ao tema.

Como também mencionado no PDP e ja citado no inicio dessa secéo, estdo
previstas outras formas de participagdo da comunidade durante todas as etapas de
planejamento, através do COMPUR e dos CONAUs'2. Contudo, além destes
conselhos ainda nao constituirem uma forma de atuagao colaborativa, os mesmos
podem acabar tendo atitudes nao-paritarias, deixando de contemplar efetivamente
todas as esferas da sociedade e se tornando “6rgaos técnicos de assessoramento,
legitimadores da politica hegemdnica” (SANTOS, 2021, p. 102).

Assim, levantamos o questionamento sobre qual seria entdo o papel que os
demais agentes da cidade desempenham na dinamica intraurbana e qual a liberdade
gue 0s mesmos possuem para usufruir de seus espacgos. Volta-se, aqui, o olhar para
0S grupos sociais excluidos, pertencentes a parcela dos desempregados,
trabalhadores informais e da populagdo que nao possui acesso digno aos bens e
servicos urbanos (CORREA, 1989).

Tais atores exercem pouca ou nenhuma influéncia na producédo da “cidade

legal”, agindo, majoritariamente, na conformacao dos espacos que ocupam de forma

1 Além de ter acontecido somente em 2019, a ultima reunido do CMTT foi em fevereiro deste ano,
sendo a Unica realizada no periodo em questao. Fonte:
https://www.pjf.mg.gov.br/conselhos/cmtt/reunioes/atas/2019/index.php. Acesso em: 17 mai. 2023.

2.0 COMPUR - Conselho Municipal das Politicas Urbanas e os CONAUs - Conselhos Locais de
Assuntos Urbanos estdo previstos no PDP como instrumentos de representagcédo popular durante as
etapas decisodrias de implementagéo das propostas previstas nos planos (JUIZ DE FORA, 2018), e,
durante o momento de elaboragcdo do presente artigo, em consulta aos decretos e regimentos
disponibilizados pela PJF, o COMPUR encontra-se ativo, mas os CONAUs ainda ndo foram
organizados.
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irregular e encontrando-se segregados do restante do territorio. Ficam subordinados,
assim, as vontades dos demais agentes sociais que exercem influéncia na constru¢ao
da cidade, ocasionando, muitas vezes, conflitos entre os diferentes atores, seus
interesses e as atividades desenvolvidas nessas situagdes (CAPEL, 2013).

Como o préprio documento do PlanMob-JF aponta: “os diferentes meios de
transporte disputam o espaco da cidade. Todo esse espago tem um custo
consideravel e quem paga para ele existir € o poder publico ou, em ultima instancia, o
cidaddo.” (JUIZ DE FORA, 2016, p.5). Diante disso, destacamos a relevante
participacdo que todos os atores sociais possuem durante as etapas de elaboracéo,
implementagdo e gestdo das politicas publicas, capazes de incorporar outras
perspectivas com relacdo a dindmica da cidade.

Sobre essa questao, Magnani (2002, p. 14) pontua que “ndo € propriamente
a auséncia de atores sociais que chama a atengdo, mas a auséncia de certo tipo de
ator social”’. O autor afirma, ainda, que quando os moradores aparecem durante essas
etapas de planejamento é de forma passiva e que, através do método da etnografia
urbana''3, por exemplo, seria possivel entender “uma gama de praticas que nédo sdo
visiveis na chave de leitura da politica” (ibid., p.15).

Assim, a presenga dos sujeitos politicos que realmente estdo em contato
direto com o espaco urbano, vivenciando seus lugares e conflitos, & fundamental para
garantir um diagnodstico e um consequente planejamento mais preciso das situagdes
que atingem as cidades, além de torna-la mais inclusiva. Contudo, com relagao ao
ultimo ponto, Santos (2007, p. 107) coloca que “cada homem vale pelo lugar onde
esta: o seu valor como produtor, consumidor, cidadao depende de sua localizagao no
territorio [...] em fungao das diferengas de acessibilidade [...] as oportunidades nédo séo
as mesmas’.

Diante disso, apontamos outra incongruéncia que o PlanMob-JF apresentou
para além de desconsiderar essa participagao efetiva de todos os sujeitos que
integram o espacgo urbano durante os processos de planejamento. Houve também a
previsdo de pouca ou nenhuma intervencdo para as areas mais afastadas do

municipio, contribuindo, assim, para uma permanéncia da desigualdade presente em

13 Essa metodologia, originaria do campo da antropologia e ciéncias sociais, demanda uma abordagem
construtivista da cidade, onde deve haver uma atenc&o voltada para os lugares, as situagdes e os
movimentos que nela ocorrem, em busca de entender os fendmenos sociais a partir das diferentes
perspectivas dos atores (MAGNANI, 2002).
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tais regides, como também para esse processo de exclusédo social que abordamos no
paragrafo anterior.

Em vista dessa estratificagdo social do espag¢o urbano (MEDEIROS; SILVA,
2017), torna-se evidente uma descontinuidade nos ideais de cidadania e de uma
gestao participativa que a Constituicdo de 1988 estabeleceu (BRASIL, 1988). Afinal,
se um individuo deixa de ser “menos cidadao” que outro em virtude do local em que
mora ou de um menor (ou nenhum) acesso aos bens e servigos urbanos''4, colocamos
em discussao se realmente existe uma “fung¢ao social da cidade” (ibid., art. 182), com
a oferta equanime de todos os recursos e direitos publicos.

Nos perguntamos, entéo, se existe efetivamente uma liberdade na cidade ou
se 0 que ocorre, na verdade, € uma constante busca pelos locais que sao
financeiramente mais viaveis e atrativos para cada tipo diferente de ator se instalar.
De acordo com Harvey et al. (2009), o “direito a cidade” envolve, para além dos
beneficios aquilo que ja existe nos espagos urbanos, um direito de mudanga de seu
local de origem a partir do desejo de seus habitantes. O autor pontua, ainda, como “as
cidades tém cada vez mais se tornado cidades ‘de fragmentos fortificados’ (...) [e que]
sempre foram lugares de desenvolvimentos geograficos desiguais” (ibid., p.16).

Como pudemos observar a partir da dindmica urbana de Juiz de Fora, e
conforme Harvey et al. (2009) também afirmam, a ideia de liberdade foi apropriada
por uma elite capitalista, a qual atinge sua completude de acordo com seus proprios
interesses, restringindo ao restante da populagcdo uma “mera pitada de liberdade”
(ibid., p.16). Assim, a intengao de intervir ativamente no territério, tdo negligenciado
pelas administragdes publicas e pelos influentes atores sociais descritos
anteriormente, torna-se o principal objetivo de movimentos insurgentes que marcam
até hoje a dindmica urbana de diversos paises.

Em busca de uma cidadania representativa das classes menos favorecidas,
surgem processos politicos alternativos, os quais convergem os ideais de “fazer a
cidade acontecer”, “ocupar a cidade” e “reivindicar os direitos” em novas formas de
democracia direta (HOLSTON, 2016). Contudo, Harvey et al. (2009) questionam se
esses movimentos sociais realmente fazem parte da cidade ou se seriam apenas

novos fragmentos desta, demandando que, para atingirem o objetivo esperado, exista

14 Seja por conta da n&o disponibilidade de infraestrutura e de equipamentos basicos ou pela falta de
modos de transporte adequados para conectar as pessoas a todas as areas da cidade.
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um confronto direto com o acumulo de capital excedente, garantindo que o direito a
cidade seja uma condi¢do inalienavel para todas as classes.

Entendemos, assim, que ainda existe um longo e arduo trabalho pela frente
até que nossas cidades atinjam o ideal de cidadania e justi¢a social esperado, mas o
gue buscamos incitar, mesmo que de forma embrionaria, é a constante busca por uma
participagao popular mais ativa e igualitaria. Se nao lutarmos por essa mudanga dentro
dos processos primarios que regem a estruturacdo urbana, através das politicas
publicas, iremos continuar corroborando com a manuten¢do ndo somente de grupos
especificos no posto de tomada de decisdes, como também continuardo a existir as

atuantes disparidades sociais tao presentes na realidade brasileira.

4. CONSIDERAGOES FINAIS

Partimos agora para a conclus&o do trabalho, cujo levantamento inicial buscou
entender as origens do assunto que se desejava trabalhar, a mobilidade urbana.
Observamos que essa tematica assumiu na sociedade pds década de 1970 uma
mudanga nos modelos de planejamento das cidades, onde se almejaram praticas
mais sustentaveis para a visdo rodoviarista que prevalecia na maioria dos centros
urbanos na época e que, mesmo com tais iniciativas, ainda permanecem até os dias
atuais.

A partir dessa situagao, o primeiro capitulo dessa pesquisa verificou como a
realidade brasileira se insere neste contexto, explorando-se o inicio dos termos
ligados a mobilidade e acessibilidade urbana, bem como sua insergdo em territorio
nacional. Posteriormente, o estudo foi direcionado para identificar como ocorreu o
processo de estruturacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) e a
consequente situacao atual do planejamento ligado a este setor.

Apesar de certa dificuldade em detectar o exato periodo em que o conceito da
mobilidade urbana foi trazido para o Brasil, encontramos informacoes
complementares que auxiliaram nesse processo. A partir disso, foi possivel identificar
o primeiro objetivo especifico da pesquisa: Entender como e por quem a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana foi pensada e quais os contextos e dinamicas que
levaram a sua elaboracéo.

Posteriormente, no capitulo 2, tomamos como objeto de estudo a cidade
mineira de Juiz de Fora, onde foi observado como ocorreu o processo de conformacgao

da dinamica territorial desse centro ao longo dos anos, tendo como ponto central a
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tematica da mobilidade urbana. Dentro dessa analise, aprofundamos a discussao
sobre quais seriam os principais agentes envolvidos nesse processo e suas formas
de atuagdo. Acreditamos ter atingido, assim, o segundo objetivo especifico da
pesquisa: ldentificar o grau atual de conexdo e articulagdo interna e externa da
mobilidade urbana de Juiz de Fora e os principais atores sociais envolvidos nesse
processo.

Neste contexto, a trajetéria de organizagdo da estrutura viaria da cidade
perpassou por momentos expressivos ao longo da sua consolidagao, envolvendo,
para isso, atores distintos. Observamos desde importantes empresarios, como
Mariano Procopio, que ja na época do império contribuia para o desenvolvimento da
cidade; até um conjunto de empresas privadas, responsaveis pela administragao atual
do sistema de O6nibus urbano. A propria presenca do Estado também merece
destaque, pois representa uma das principais figuras encarregadas da organizagao
espacial e social de Juiz de Fora, afinal tem como responsabilidade o estabelecimento
da estrutura normativa para auxiliar a conduzir a dindmica urbana.

Partindo para uma analise mais direcionada de tais estruturas legislativas que
regem (ou deveriam reger) os processos de planejamento, gestdo e supervisdo das
acdes e propostas voltadas a mobilidade urbana local, realizamos um estudo pautado
no Plano de Mobilidade do municipio. Com base em uma metodologia desenvolvida
por duas organizagdes independentes (UCB e Bike Anjo) para a campanha “Bicicleta
nos Planos”, foram adaptados alguns critérios de analise para ser efetuada uma
investigacdo minuciosa de todos os itens que compdem o PlanMob-JF.

Apesar do projeto desenvolvido pelos grupos ter findado suas atividades no ano
de 2016, primeiro prazo estipulado pela PNMU para os municipios elaborarem seus
PlanMobs, devido a extensdo desse limite até os periodos entre 2022 e 2023,
consideramos o meétodo de analise selecionado ainda pertinente. Ademais, 0 mesmo
possibilitou que o terceiro objetivo especifico da pesquisa fosse atingido:
Compreender quais sao os limites do PlanMob-JF para atender aos problemas
urbanos, utilizando a metodologia adaptada dos Indicadores de Qualidade dos
PlanMobs, da campanha “Bicicleta nos Planos”.

A parte da constatagao da existéncia de uma série de propostas direcionadas
para a estruturagao viaria que corrobora com uma supremacia dos automdveis no
espaco urbano, foi possivel identificar um numero menor de acdes ligadas a melhoria

do transporte publico e uma quantidade mais reduzida destinada aos sistemas de
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pedestres e cicloviario. Outro ponto que chamou nossa atencao se refere aos
processos participativos de construgdo dessa politica publica, os quais
transpareceram ser apenas critérios minimos para atender aos ditames da PNMU.

E como Machado (2019, p. 6) ja havia pontuado sobre a politica de mobilidade,
alegando que a mesma “induz a formulagao de planos de mobilidade genéricos que
apenas atendem aqueles locais onde o transporte e a acessibilidade ja estéo
garantidos para todos”. Tal questao foi similar a conclusdo encontrada apos a analise
feita do PlanMob-JF, onde a maior parte das agdes, objetivos e propostas foram
direcionadas para regides ja consolidadas no municipio.

Neste ultimo ponto, tivemos em mente também o objetivo geral da dissertagao:
Analisar o Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora (MG), elaborado em 2016, e
sua relacdo com a dinamica territorial a partir da década de 2000, com o intuito de
compreender o vinculo entre a politica de mobilidade urbana e os interesses dos
atores sociais hegemonicos.

Destacamos a dificuldade que foi encontrada quanto ao acesso do material
necessario para a analise inicialmente desejada nessa sec¢éo. A intengéo primaria era
entender como ocorreu a etapa de elaboracdo do PlanMob e o papel que os atores
sociais exerceram durante esse processo.

Contudo, para que esse objetivo fosse atingido, seria necessario o estudo de
materiais complementares ao documento que configura essa politica, como atas de
reunides e de audiéncias publicas, com relatos da atuacao das figuras que estavam
presentes durante as etapas decisoérias de estruturagdo do Plano. O que encontramos,
entretanto, foram algumas matérias online de jornais locais que permitiram um
desfecho limitado desse propdsito.

Assim, realizamos conclusdes parciais em relagao ao objetivo geral, a partir da
combinagao dos resultados obtidos no capitulo 3 e do apanhado histérico da seg¢ao
anterior. Dessa forma, foi possivel pressupor como as relagdes sociais hegemonicas
influenciaram a dinadmica territorial e, consequentemente, a realizagdo de propostas
vinculadas ao Plano de Mobilidade do municipio.

Por exemplo, diante da atuacdo marcante que evidenciamos dos agentes
imobiliarios e da construcgao civil em Juiz de Fora, interessados que seu publico tenha
cada vez mais um acesso rapido e confortavel para seus empreendimentos, o senso

comum automaticamente se volta para os veiculos particulares. Foi possivel inferir
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que essa situagao coincide entdo com o numero majoritario de propostas do PlanMob
destinadas a este modo.

E como Villaga (2012, p. 66-67) ja havia argumentado sobre essa situacdo de
dominio que determinadas esferas da sociedade possuem sobre outras e sobre os

proprios espacgos urbanos:

"A otimizacdo dos tempos gastos no deslocamento espacial dos
moradores das cidades é o mais importante fator explicativo da
organizacao do espaco urbano e do papel deste na dominagéo social
que se processa por meio dele. A classe dominante manipula a
produgao desse espaco priorizando sempre a otimizacao dos seus

tempos de deslocamento."

Diante desse cenario, surge o questionamento sobre o papel que os demais
agentes exercem nas cidades e quais seriam os direitos que, principalmente, os
grupos mais excluidos possuem nessa dinamica espacial. A realidade dessa parcela
da populagao, cuja influéncia na producgéo da “cidade legal” € minima ou inexistente,
leva a medidas alternativas que esse agente preterido da sociedade se vé
condicionado a fazer em busca de ter suas demandas ouvidas.

E evidente a existéncia de barreiras antigas e resistentes a uma mudanca de
paradigma nos processos de planejamento urbano para a inclusio legitima de todos
os atores que compdem uma sociedade. Contudo, a insurgéncia de movimentos e
ideais que almejam uma melhora das condi¢bes urbanas e humanas se mostram
encorajadoras para a busca de um futuro melhor para as cidades e, principalmente,
para seus habitantes.

Além disso, a persisténcia por uma mudanga desde as bases do planejamento
urbano é necessaria para assegurar um respaldo legal aos processos de intervengao
vinculados aos problemas identificados em nossa realidade nos campos econémico,
social e ambiental. Afinal, diante da priorizacdo que os automoéveis particulares
recebem dentro da matriz modal brasileira, observamos que sistemas de mobilidade
ineficientes tendem a piorar as desigualdades socioespaciais e a contribuir com “as
frageis condigbes de um equilibrio ambiental no espago urbano” (IPEA, 2011, p. 1).

Corroborando com essa realidade temos o modelo de excluséao territorial tipico
das cidades brasileiras, representando, como Rolnik (2008) coloca, “muito mais do



125

gue a expressao das diferengas sociais e de renda, funcionando como uma espécie
de engrenagem da maquina de crescimento que, ao produzir cidades, reproduz
desigualdades.” Vemos, entdo, o desenvolvimento urbano surgindo as custas da
classe trabalhadora e marginalizada, que permanece afetada durante os processos
de tomada de decisdo, tendo a maioria das suas necessidades ignoradas ou
parcialmente atendidas em detrimento dos grupos que detém o poder de gestado dos
servigos e habitagdes na “cidade legal”.

Porém, somente com a colaboragdo efetiva dos sujeitos que interagem
diariamente com a cidade sera possivel realizar propostas condizentes e aplicaveis
aos locais de estudo, levando a um uso mais justo dos recursos publicos para garantir
o direito & cidade para todos. E como Jacobs (2011) j& dizia sobre a percepcao
individual em relagdo as ruas e calgadas, consideradas “os 6rgaos vitais” de uma
cidade e que transmitem sensagdes que somente seus usuarios, na pratica, podem
conhecer.

Destacamos, ainda, a importancia que a vitalidade e a diversidade urbana nas
distintas regides de um municipio possuem como fatores interdependentes para que
ocorra um uso cada vez maior dos espacos por diferentes publicos. Através do
estimulo em um mesmo local de multiplas atividades em horarios e dias distintos, &
possivel proporcionar uma circulagao mais segura, autbnoma e democratica sem que
haja a necessidade de se recorrer aos veiculos motorizados individuais. Afinal, se os
desejos e as demandas cotidianas da populagédo forem atendidos a poucos minutos
de caminhada, ndo existe um motivo crucial para se realizar um deslocamento mais
longo.

Diante do exposto, trazemos que a combinagao do papel fundamental que a
mobilidade urbana possui para essa apropriagao dos espagos urbanos, juntamente
com sua atividade na configuragdo da dinamica espacial, representam a base
conceitual deste trabalho. Consideramos, ainda, que pensar a mobilidade de um local
€ também entender os diferentes fragmentos que o mesmo carrega, sejam eles fisicos
ou sociais, e a escolha feita em analisar a mobilidade cotidiana se justifica exatamente
por essa vertente permitir uma visao mais direta das interagcdes entre os usuarios e
deles com os espacgos.

Assim, se a mobilidade urbana, retratada como um fato social total
(KAUFMANN, 2014), interfere na sociedade e afeta os sujeitos em suas relagdes,
estudar sobre este tema significa também estudar sobre a cidade como um todo e
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seus diferentes atores. Acreditamos que o movimento cada vez maior pelo estimulo a
participacao popular nos processos decisérios, como também a apropriagcao crescente
dos locais por todos aqueles que configuram o territério urbano s&o caracteristicas
primordiais para se alcangar uma cidade mais justa, equanime e sustentavel. Cabe,
agora, nos perguntarmos em qual grupo de atores estamos e qual seria 0 nosso papel
para contribuir com a conquista desse cenario.

E, a partir desse questionamento, destacamos os possiveis desdobramentos
que a pesquisa pode ter em uma ocasiao futura, como, por exemplo, partindo para
uma analise empirica das diferentes visdes da mobilidade pelos sujeitos em contextos
urbanos distintos. Além disso, outro ponto que nos intriga esta relacionado a uma
revisdo das metodologias participativas de planejamento, em busca da construgéo de
Planos de Mobilidade mais condizentes com as necessidades dos diferentes atores

que compdem uma sociedade.
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ANEXO 1

Informacgoes sociodemograficas e situacao dos
PlanMobs das cidades médias brasileiras
(2015-2021)



Populacao

Densidade

Densidade

Nivel de

s . (D) estimada | demogréafica | demografica | IDHM Hierarquia | p .o i Situagao atual HIECD Cidade escolhida para
Regido | Estado Cidade Territorial 5 - Urbana acesso ao e
(km?) (IBGE hab./km hab./km (2010) (IBGE PlanMob | do PlanMob PlanMob analise
2021) (IBGE 2010) | (calculada)
2018)
. Capital . Aprovado em .
Araguari 2.729,78 118.361 40,23 43,36 0,773 Regional C Sim Set. 2016 Documento Cidades com PlanMob
Centro
Barbacena 759,19 139.061 166,34 183,17 0,769 Sub- Néo Previsto Documento Cidades sem PlanMob
regional A
. Centro -
Conselheiro | 37055 | 430584 314,69 35270 | 0,761 | Sub- Nao [ Emelaboracéo | Documento| | C'd2des com PlanMob, mas
Lafaiete 3 com alguma restricao
regional B
Divinpolis | 708,115 | 242.505 300,82 34246 | 0764 | CoPal sim | Aprovadoem |0 mento
Regional C 2019
Governador Capital . Aprovado em
Valadares 2.342,325 282.164 112,58 120,46 0,727 Regional C Sim Ago. 2020 Documento
Sudeste | MG Ipatinga 164,884 | 267.333 1.452,34 1621,3¢ | o771 | Carial Nzo Previsto Documento
Regional C
Juiz de Fora | 1435749 | 577.532 359,59 40225 | o778 | Captal sim | Aprovadoem o hento
Regional B Jul. 2016
MEES 3.589,811 | 471478 101,41 131,34 gy | e Nzo NED
Claros Regional B encontrado
Centro Aprovado em
Muriaé 841,693 109.997 119,72 130,69 0,734 Sub- Sim P Documento
- Out. 2016
regional A
Pocos de Capital . Aprovado em
Caldas 546,958 169.838 278,54 310,51 0,779 Regional C Sim Fev. 2019 Documento
Capital = =
Pouso Alegre 542,797 154.293 240,51 284,26 0,774 . Nao Em elaboragédo | Documento
Regional C
Sete Lagoas | 536,928 | 243.950 398,32 45434 | 076 | Capital sim | Aprovadoem |5 mento
’ ’ ’ ’ ’ Regional C Set. 2016 E—
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https://leismunicipais.com.br/a/mg/a/araguari/lei-ordinaria/2016/579/5793/lei-ordinaria-n-5793-2016-regulamenta-a-politica-municipal-de-mobilidade-urbana-do-municipio-de-araguari-mg-e-da-outras-providencias
https://barbacena.mg.gov.br/noticia?id=9791
https://www.divinopolis.mg.gov.br/portal/servicos/186/mobilidade-urbana
https://www.valadares.mg.gov.br/abrir_arquivo.aspx/Plano_de_Mobilidade_Urbana?cdLocal=2&arquivo=%7b7DCECECB-0AB8-ED0B-00E5-4BC20AB4AD4C%7d.pdf#search=plano%20de%20mobilidade%20urbana
https://www.ipatinga.mg.gov.br/detalhe-da-materia/info/ipatinga-se-prepara-para-revisar-plano-diretor-e-criar-diretrizes-de-mobilidade-urbana/96773
https://www.pjf.mg.gov.br/secretarias/smu/servicos/arquivos/plano_mobilidade_151216.pdf
http://leismunicipa.is/moxkv
http://bit.ly/2IGy5D4
https://pousoalegre.portaldacidade.com/noticias/cidade/plano-de-mobilidade-urbana-de-pouso-alegre-ja-tem-licitacao-para-ser-executado-4705
https://leismunicipais.com.br/a/mg/s/sete-lagoas/decreto/2016/554/5540/decreto-n-5540-2016-institui-o-plano-de-mobilidade-urbana-e-estabelece-as-normas-principios-basicos-e-diretrizes-para-sua-implantacao-aplicaveis-a-toda-a-extensao-territorial-do-municipio-de-sete-lagoas-e-da-outras-providencias

Capital

Em elaboragao

Teodfilo Otoni | 3.242,270 141.269 41,56 43,57 0,701 - Nao ) Documento
Regional C (fase final)
Centro
Uba 407,452 117.995 249,16 289,59 0,724 Sub- Nao Em elaboragéo | Documento
regional A
Uberaba 4523,957 340.277 65,43 75,22 0,772 C?p'tal Nao Em elaboragéo | Documento
Regional C
Desatualizado
Uberlandia | 4.115,206 | 706.597 146,78 171,70 | 0,789 |, Cavital Sim (Versdo | 5,0 mento
Regional B preliminar -
2010)
Varginha | 395,396 | 137.608 311,29 34803 | 0,778 | Cerital Ngo | Frevistoemlei | p . mento
Regional C complementar
Capital ~ ~
Barra Mansa 547,133 185.237 324,94 338,56 0,729 A Nao Néao
Regional C
CaboFrio | 413,449 | 234.077 453,75 566,16 | 0,735 | , Capital sim | Aprovadoem | mento
Regional C Mai. 2019
Campos dos | 35 487 | 514.643 115,16 12762 | o716 | Carial Ndo | Em elaboragdo | Documento
Goytacazes Regional C
Macaé | 1.126,989 | 266.136 169,89 236,15 | 0,764 |  C3PItal sim | Aprovadoem |0 mento
’ ’ ’ ’ ’ ’ Regional C Mai. 2015 —
Petropolis | 791,144 | 307.144 371,85 38823 | 0,745 |  Capial sim | Aprovadoem | b0 mento
RJ ’ ’ ’ ’ ’ Regional C 2019 EE—
Rio das Capital ABTERELD S
228,044 159.529 461,38 699,55 0,773 . Sim Abr. 2015 (Em | Documento
Ostras Regional C =
Reviséo)
Aprovado em
Volta Capital A, 2O S
182,105 274.925 1.412,75 1509,71 0,771 . Sim detalhamento, | Documento
Redonda Regional C =
doc. Néao
encontrado)
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https://www.mobilidadeteofilootoni.com.br/documentos
https://g1.globo.com/mg/zona-da-mata/noticia/2021/10/05/uba-realiza-nova-audiencia-publica-para-apresentacao-do-plano-de-mobilidade-urbana.ghtml
http://www.uberaba.mg.gov.br/portal/conteudo,44001
http://redpgv.coppe.ufrj.br/index.php/pt-BR/informacoes/banco-de-estudo-de-impactos/643-plano-de-mobilidade-uberlandia/file
https://www.varginha.mg.gov.br/portal/leis_decretos/30209/
https://cabofrio.opweb0016.servidorwebfacil.com/leis.php?id=506
https://www.campos.rj.gov.br/exibirNoticia.php?id_noticia=48887
http://www.macae.rj.gov.br/midia/uploads/mobilidade.pdf
https://web2.petropolis.rj.gov.br/cptrans/index.php/plano-de-mobilidade
https://www.riodasostras.rj.gov.br/equipe-de-estudo-do-plano-de-mobilidade-urbana-faz-nova-reuniao/
https://odia.ig.com.br/volta-redonda/2021/05/6152237-reuniao-tecnica-em-volta-redonda-detalha-plano-de-mobilidade-urbana-aprovado-pelo-governo-do-estado.html

SP

Capital

Americana 133,912 244.370 1.572,75 1824,86 0,811 - Nao Em elaboragéo | Documento
Regional C
Aragatuba | 1.167,126 | 199.210 155,54 17068 | 0,788 |  Carital sim | Aprovadoem | 5o mento
U ’ ’ ’ ’ Regional C Abr. 2017 E—
Capital = ~
Araraquara 1.003,625 240.542 207,90 239,67 0,815 Regional C Nao Em elaboragao
St Documento
Capital ~ ~
Barretos 1.566,161 123.546 71,60 78,88 0,789 Regional C Nao Em elaboragao
St Documento
Capital Aprovado em
Bauru 667,684 381.706 515,12 571,69 0,801 R AP Sim 2019 (doc. Nao | Documento
egional B
encontrado)
Catanduva | 290,596 | 123.114 388,24 42366 | 0785 | Captal sim | Aprovadoem | 5. mento
Regional C Mar.2016
Cubatdo' | 142,879 | 132.521 830,91 92751 | 0737 | Carital sim | Aprovadoem | 5o mento
Regional C 2019
Franca 605,679 | 358.539 526,09 59196 | 078 |, Capital sim | Aprovadoem |5 mento
’ ’ ’ ’ ’ Regional C Abr.2019 E—
. . Capital = =
Guaratingueta | 752,636 123.192 148,91 163,68 0,798 . Nao Em elaboracéo
Regional C Documento
Guaruja’ 144,794 | 324977 | 2.026,80 204441 | 0751 | Caeital sim | Aprovadoem |p . rento
’ ’ e ’ ’ Regional C Set.2017
Versao
Capital preliminar em
Itanhaém’ 601,711 104.351 144,69 173,42 0,745 3P Sim Mai. 2015 (Nao | Documento
Regional C
aprovado em
lei)
Versao
Capital preliminar em
Jau 687,103 153.463 191,09 223,35 0,778 ap Sim 2017 (Nao Documento
Regional C
aprovado em
lei)
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https://www.americana.sp.gov.br/americanaV6_index.php?it=1&a=noticias_americana_lista&idnot=23187
https://aracatuba.sp.gov.br/aviso/plano-de-mobilidade-urbana-de-aracatuba/
http://www.araraquara.sp.gov.br/noticias/2020/novembro/25-1/pesquisa-on-line-ajudara-na-criacao-do-plano-de-mobilidade-urbana
http://barretos.sp.gov.br/noticias/12200/Plano+de+Mobilidade+Urbana+sera+apresentado+em+Audiencia+Publica
https://www2.bauru.sp.gov.br/materia.aspx?n=32971
https://leismunicipais.com.br/a/sp/c/catanduva/lei-complementar/2016/83/831/lei-complementar-n-831-2016-aprova-o-plano-diretor-de-mobilidade-de-catanduva-sp-areas-urbana-e-rural-estabelece-as-diretrizes-para-o-acompanhamento-e-o-monitoramento-de-sua-implantacao-e-avaliacao-e-da-outras-providencias
https://www.cubatao.sp.leg.br/processo-legislativo/projetos-de-lei/arquivos/pl-2019/pl682019#:~:text=1%C2%BA%20Fica%20institu%C3%ADdo%20por%20esta,pessoas%20e%20cargas%20no%20munic%C3%ADpio.
https://franca.sp.leg.br/pt-br/legislacao/lei-complementar-no-314-de-16-de-abril-de-2019%20Plano:https:/www.franca.sp.gov.br/noticias/assuntos-estrategicos/confira-o-plano-de-mobilidade-urbana-de-franca
https://guaratingueta.sp.gov.br/secretaria-de-seguranca-e-mobilidade-divulga-apresentacao-do-plano-de-mobilidade/
https://www.guaruja.sp.gov.br/plano-de-mobilidade-urbana/%20(Site%20muito%20bem%20estruturado)
http://www2.itanhaem.sp.gov.br/plano-mobilidade-urbana/Plano-de-Mobilidade-Itanhaem-preliminar.pdf
https://www.jau.sp.gov.br/plano-mobilidade-jahu

Capital

Jundiai 431,207 426.935 858,42 990,09 0,822 - Nao Em elaboragdo | Documento
Regional C
Limeira 580,711 | 310783 475,32 53518 | 0,775 | , CaPital sim | Aprovadoem | 5o mento
’ ’ ’ ’ ’ Regional C Out.2020 E—
Versao
Canital preliminar em
Marilia 1.170,515 242.249 185,21 206,96 0,798 _p Sim Abr.2020 (ndo | Documento
Regional C
aprovado em
lei)
Aprovado em Documento
Piracicaba | 1.378,069 | 410.275 264,47 20772 | o785 | Captal sim O, 2105
Regional C (Revisao
suspensa)
Documento
Praia Grande' | 149,253 | 336454 | 1.781:87 225425 | 0,754 |  Cavital sim | Aprovadoem | 5. mento
Regional C Nov. 2017
Documento
Presidente Capital . Aprovado em
560,637 231.953 368,89 413,73 0,806 : Sim
Prudente Regional C Out.2015 Documento
= Capital = =
Sao Carlos 1.136,907 256.915 195,15 225,98 0,805 - Nao Em elaboragdo | Documento
Regional C
iz Capital
Barbara 271,030 195.278 664,49 720,50 0,781 AP Nao Em elaboragdo | Documento
) Regional C
d'Oste
1 Capital = ~
Santos 281,033 433.991 1.494,26 1544,27 0,84 - Nao Em elaboragdo | Documento
Regional C
= . . Documento
580 J0s6 dos | 1.099.409 | 737310 572,96 67064 | 0807 | Sl | gy | Aprovado em
p gl ) Documento
Sao José do Capital . Aprovado em
Rio Preto 431,944 469.173 945,12 1086,19 0,797 Regional B Sim Abr.2015 Documento
Sao Vicente' 148,100 370.839 2.247,88 2503,98 0,768 Capltal Nao Em elaboragdo | Documento
Regional C
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https://jundiai.sp.gov.br/transportes/plano-de-mobilidade-urbana-de-jundiai/
https://www.limeira.sp.gov.br/sitenovo/simple_hotsite.php?id=29&simple=542
https://www.emdurbmarilia.com.br/arquivos/relatorio_4_-_edicao_final_21030347.pdf
https://m.camarapiracicaba.sp.gov.br/plano-de-mobilidade-urbana-e-tema-de-requerimento-48961
http://planmob.piracicaba.sp.gov.br/
https://www.praiagrande.sp.gov.br/planmobpg/apresentacao.asp
http://www.presidenteprudente.sp.gov.br/site/leis_decretos_detalhe.xhtml?t=2&a=2015&n=8970&c=
http://www.presidenteprudente.sp.gov.br/site/planejamento_urbano.xhtml
https://www.acidadeon.com/saocarlos/cotidiano/cidades/NOT,0,0,1484783,plano+de+mobilidade+urbana+de+sao+carlos+deve+ficar+pronto+em+7+meses.aspx
http://www.santabarbara.sp.gov.br/v5/index.php?dir=noticias&pag=noticia&id=66054
https://www.santos.sp.gov.br/?q=noticia/baixada-santista-vai-iniciar-plano-com-acoes-de-mobilidade-nao-poluentes
http://camarasempapel.camarasjc.sp.gov.br/Arquivo/Documents/legislacao/html/C5762016.html
https://servicos2.sjc.sp.gov.br/media/528054/anexoi_planoestrategico.pdf
https://leismunicipais.com.br/a/sp/s/sao-jose-do-rio-preto/lei-ordinaria/2015/1173/11736/lei-ordinaria-n-11736-2015-institui-o-plano-de-mobilidade-urbana-do-municipio-de-sao-jose-do-rio-preto-sp
https://www.saovicente.sp.gov.br/publico/noticia.php?codigo=9729

Capital

Aprovado em

Sorocaba 450,382 695.328 1.304,18 1543,86 0,798 Regional B Sim Mai. 2016 Documento
Cachoeiro de Capital . Aprovado em
ES Itapemirim 864,583 212172 216,23 245,40 0,746 Regional C Sim Mar. 2015 Documento
Previsto (em | Documento
Rondonépolis | 4.800,914 | 239.613 47,00 49,91 0,755 |  Capital NZo minuta de
Regional C projeto de lei
de Abr. 2019) | Documento
mMT Previsto
(criacdo do
Capital Conselho
Sinop 3.990,870 148.960 28,69 37,33 0,754 R ap Ic Nao Municipal de | Documento
Centro- egiona Transito e
oeste Transporte em
Jan. 2020)
Previsto
GO | Anapolis 934,146 | 396.526 358,58 42448 | 0737 | Cartal Nao | (retomadada |p o oo nig
Regional C elaboragcéo em
Ago. 2021)
MS | Dourados | 4.062,236 | 227.990 47,97 56,12 | 0747 | CoPal sim | Aprovadoem | o0 ento
e ’ ’ ’ ’ Regional C Ago. 2018 I —
Capital = . | Documento
Cascavel 838,115 72.706 78,99 86,75 0,646 Regional B Nao Em elaboragao
Documento
: Documento
Foz doIguagu | 618,057 | 257.971 414,58 417,39 0,751 R:?g:;' c| sm Afg;'azdo‘; gm
Sul PR gl ' Documento
Capital Documento
Londrina 1.652,569 580.870 306,52 351,50 0,778 - Néo Em elaboragdo
Sizlenil B Documento
Maringa 487,012 436.472 733,14 896,22 0,808 Nao Em elaboragéo | Documento
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https://leismunicipais.com.br/a/sp/s/sorocaba/lei-ordinaria/2016/1132/11319/lei-ordinaria-n-11319-2016-institui-o-pdtum-plano-diretor-de-transporte-e-mobilidade-urbana-do-municipio-de-sorocaba-e-da-outras-providencias
https://www.cachoeiro.es.gov.br/urbanismo-mobilidade-e-cidade-inteligente-semurb/cpdm/plano-de-mobilidade-urbana/
http://www.rondonopolis.mt.gov.br/media/docs/plano-de-mobilidade-urbanapdf.pdf
https://www.atribunamt.com.br/2020/02/20/por-unanimidade-camara-aprova-plano-de-mobilidade-urbana/
https://leismunicipais.com.br/a/mt/s/sinop/lei-ordinaria/2020/283/2822/lei-ordinaria-n-2822-2020-dispoe-sobre-a-criacao-do-conselho-municipal-de-transito-e-transportes-de-sinop-e-da-outras-providencias
https://www.dmanapolis.com.br/noticia/3661/estudo-sobre-o-transito-de-anapolis-sera-retomado
https://www.dourados.ms.gov.br/index.php/mobilidade-urbana/
https://cgn.inf.br/noticia/240871/cascavel-realiza-oficinas-publicas-para-elaboracao-do-plano-de-mobilidade-urbana
https://catve.com/2021/index.php?p=noticia&id_editoria=8&id_noticia=316383&topo=topo_cinza
https://leismunicipais.com.br/a/pr/f/foz-do-iguacu/decreto/2018/2632/26312/decreto-n-26312-2018-aprova-o-plano-de-mobilidade-urbana-de-foz-do-iguacu-mobifoz?q=mobilidade%20urbana
https://xdocs.com.br/doc/plano-de-mobilidade-de-foz-do-iguau-d8m13l69qp8p
https://ippul.londrina.pr.gov.br/index.php/ult-noticias/310-plano-de-mobilidade-urbana-de-londrina-e-apresentado-a-camara.html
http://ippul.londrina.pr.gov.br/index.php/plano-de-mobilidade.html
https://www.mobilidademaringa.com.br/

Capital

Regional B Documento
Enviado para
Capital aprovagao em
Ponta Grossa | 2.054,732 358.838 150,72 174,64 0,763 4P Nao Out. 2019, sem | Documento
Regional C A o
informagodes
posteriores
Canital A d Documento
Blumenau | 518,619 | 366.418 595,97 706,53 | 0,806 aprta Sim provado em
Regional B Mar. 2018
Documento
Capital Documento
Brusque 284,675 140.597 372,51 493,89 0,795 Regional C Nao Em elaboragao
Sl Documento
Chapecé | 624,846 | 227.587 293,15 36423 | 079 | Caeital sim | Aprovadoem | b ento
’ ’ ’ ’ ’ Regional B Mar. 2016 E—
. Capital = .
Criciima 234,865 219.393 815,87 934,12 0,788 . Nao Previsto Documento
Regional B
SC
. Documento
Itajai - Capital Aprovado em
Balneario 289,215 226.617 636,11 783,56 0,795 . Sim
. Regional B Nov. 2017
Camboriu Documento
Joinville | 1.127,946 | 604.708 457,58 536,11 | 0,800 |  CaPital sim | Aprovadoem | 5.0 mento
Regional B Mar. 2015
Capital = .
Lages 2.637,660 157.158 59,56 59,58 0,77 ; Nao Previsto Documento
Regional C
= Capital = .
Tubarao 301,485 107.143 322,23 355,38 0,796 - Nao Previsto Documento
Regional C
Centro Aprovado em
Bagé 4.090,360 121.518 28,52 29,71 0,74 Sub- Sim P Documento
- Jan. 2018
regional A
RS
Caxias do Sul | 1.652,308 523.716 264,89 316,96 0,782 Cgpltal Nao Em elaboragdo | Documento
Regional B
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https://radiomaringa.com.br/noticia/1020414/prefeitura-de-maringa-divulgara-dados-ineditos-do-transito-em-audiencia-do-plano-de-mobilidade
https://planodiretor.pontagrossa.pr.gov.br/plano-diretor-e-plano-de-mobilidade-urbana-de-ponta-grossa-sao-entregues/
https://leismunicipais.com.br/a/sc/b/blumenau/decreto/2018/1175/11748/decreto-n-11748-2018-aprova-o-plano-de-mobilidade-urbana-do-municipio-de-blumenau
https://www.blumenau.sc.gov.br/governo/secretaria-de-desenvolvimento-urbano/pagina/plano-mobilidade-sedur
https://omunicipio.com.br/plano-de-mobilidade-urbana-de-brusque-pode-ser-votado-na-camara-em-marco/
http://setram.brusque.sc.gov.br/web/pagina.php?grupo=transporte
https://leismunicipais.com.br/a/sc/c/chapeco/lei-ordinaria/2016/684/6847/lei-ordinaria-n-6847-2016-institui-o-plano-municipal-de-mobilidade-urbana-de-chapeco-e-da-outras-providencias
https://leismunicipais.com.br/a/sc/i/itajai/lei-ordinaria/2017/680/6808/lei-ordinaria-n-6808-2017-institui-o-plano-de-mobilidade-urbana-do-municipio-de-itajai
https://static.fecam.net.br/uploads/1527/arquivos/844287_PlanMob_CAMBORIU.pdf
https://www.joinville.sc.gov.br/publicacoes/plano-de-mobilidade-de-joinville-planmob/
https://www.camaralages.sc.gov.br/camara/conteudo/noticias/Noticias/1/2018/1239
https://portal.tce.rs.gov.br/aplicprod/f?p=50202:4:1::NO::P4_CD_LEGISLACAO:861725
https://revistanews.com.br/2021/05/10/secretario-detalha-plano-de-mobilidade-urbana-em-reuniao-almoco-da-cic-caxias/

Bento

Centro

Aprovado em

Gongalves 273,576 123.090 280,86 449,93 0,778 $ub- Sim Set. 2017 Documento
regional A
Novo nao . Aprovado em
Hamburgo 222,536 247.303 1.067,55 1111,29 0,747 encontrado Sim Ago. 2019 Documento
Passo Fundo | 784,407 | 206.103 235,92 26275 | 0776 | Copital sim | Aprovadoem | mento
Regional B Jan. 2018
Pelotas | 1.609,708 | 343.826 203,89 21360 | 0,739 | Cerital sim | Aprovadoem |Documento
U ’ ’ ’ ’ Regional C Set. 2019
Documento
. Documento
Santa Maria | 1.780,194 | 285.159 145,98 16018 | 0784 | C‘i‘p'tal' c| sm AFJ’ro"azd&Zm
egiona un. Documento
Versao
. preliminar em
Santa Cruz | 733898 | 132.271 161,40 18023 | 0,773 | Capital Sim | Fev. 2019 (ndo | Documento
do Sul Regional C
aprovado em
lei)
TO | Araguaina | 4.004,646 | 186.245 37,62 46,51 0,752 |  Cavital N3o hED
T ’ ’ ’ ’ Regional C encontrado
Castanhal | 1.029,300 | 205.667 168,29 19981 | 0673 | Capital Nso | Enviadopara | mento
Regional C aprovagao
PA Maraba | 15.128,058 | 287.664 15,45 19,02 | oees | captal sim | Aprovadoem | 5.0 mento
e ’ ’ ’ ’ Regional C Nov. 2018 R
Norte
Santarém | 17.898,389 | 308.339 12,87 17,23 0,691 |  Capital Nio | Em elaboragéo | Documento
Regional C
Em elaboragao
Canital (desde 2015) - | 2ocumento
AP Macapa | 6.563,849 | 522.357 62,14 79,58 0,733 P Nao Utiliza o
Regional C
PlanMob
Estadual Documento
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http://sapl.camarabento.rs.gov.br/ta/681/text?
https://novohamburgo.rs.gov.br/sites/pmnh/files/paragrafo_arquivo/2019-08/Plano_Mobilidade_Novo_Hamburgo.pdf
https://leismunicipais.com.br/a/rs/p/passo-fundo/lei-ordinaria/2018/530/5305/lei-ordinaria-n-5305-2018-aprova-o-plano-de-mobilidade-urbana-sustentavel-do-municipio-de-passo-fundo-e-da-outras-providencias
https://leismunicipais.com.br/a/rs/p/pelotas/decreto/2019/621/6209/decreto-n-6209-2019-aprova-o-plano-de-mobilidade-urbana-sustentavel-do-municipio-de-pelotas-rs-e-da-outras-providencias
https://www.pelotas.rs.gov.br/plano-mobilidade
https://leismunicipais.com.br/a/rs/s/santa-maria/lei-complementar/2015/9/98/lei-complementar-n-98-2015-institui-o-plano-diretor-de-mobilidade-urbana-do-municipio-de-santa-maria-e-da-outras-providencias
http://iplan.santamaria.rs.gov.br/lista_mobilidade_urbana.php
http://www.camarasantacruz.rs.gov.br/documento/projeto-de-lei-complementar-do-executivo-no-05-e-2019-39374
http://www.castanhal.pa.gov.br/prefeitura-de-castanhal-envia-ao-legislativo-os-projetos-de-lei-que-aprovam-os-planos-de-desenvolvimento-rural-e-sustentavel-e-o-plano-de-mobilidade-urbana/
https://www.governotransparente.com.br/transparencia/documentos/4466490/download/98/Plano%20de%20Mobilidade_Lei%20n%C2%BA%2017.873-2018.pdf
https://santarem.pa.gov.br/noticias/gerais/propostas-para-o-plano-municipal-de-mobilidade-e-transporte-sao-apresentadas-durante-conferencia-5856ce9c0772-0452-4d00-9613-52420dcfcaed
https://drive.google.com/file/d/0Bw1Tkc7R4118NUlva25CMEJuM3c/view?resourcekey=0-qI8J6K5ZZlPMs4GO4DoUjQ
https://www.amapa.gov.br/noticia/1106/em-macapa-plano-de-mobilidade-urbana-revitaliza-corredor-de-onibus-no-bairro-zerao

Aprovado em
Abr.2015 (mas

AC | RioBranco | 8835154 | 419.452 38,03 4748 | o727 | Coeital Sim | com previsdo | Documento
Regional C o
de revisao
desde 2017)
Ji-Parana | 6.896,649 | 131.026 16,91 19,00 | 0714 | Covital sim | Aprovadoem | o0 mento
Regional C Dez. 2017
RO
Capital . Aprovado em
Cacoal 3.793,000 86.416 20,72 22,78 0,718 Regional C Sim Out. 2018 Documento
: Capital = =
Barreiras 8.051,274 158.432 17,49 19,68 0,721 . Nao Em elaboragao | Documento
Regional C
Eunapolis | 1.425,970 | 115.360 84,97 80,90 0,677 |  Carital N&o NEe
Regional C encontrado
Feira d Capital A d Documento
eira de apita . provado em
Santana 1.304,425 624.107 416,03 478,45 0,712 Regional B Sim Abr. 2018
Documento
BA Capital Proposto por
llhéus 1.588,555 157.639 104,67 99,23 0,69 - Nao Organizagdo | Documento
Regional C
em 2017
Capital ~ .
Nordeste Itabuna 401,028 214.123 473,50 533,94 0,712 . Nao Previsto Documento
Regional B
Juazeiro | 6.721,237 | 219.544 30,45 3266 | 0677 | CoPal Nao Nao
Regional C encontrado
Vitbriada | 3 554 186 | 343.643 91,41 10560 | 0,678 | Capital Nao Previsto | Documento
Conquista Regional B
AL | Arapiraca | 345655 | 234.309 600,83 677,87 | 0,649 | Capital N0 NEE
’ ’ ’ ’ ’ Regional C encontrado
Capital = Nao
Caruaru 923,150 369.343 342,07 400,09 0,677 ; Néo
Regional B encontrado
PE
Garanhuns | 458552 | 141.347 282,21 30825 | 0664 | 2Pl Nao Nao
Regional C encontrado
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http://portalcgm.riobranco.ac.gov.br/portal/wp-content/uploads/2015/02/DECRETO-N%C2%BA-392-2015-Institucionaliza-o-Plano-Municipal-de-Mobilidade-Urbana.doc
https://www.domjp.com.br/pdf/2017-12-27.pdf
https://transparencia.cacoal.ro.gov.br/portaltransparencia/publicacoes/1224
https://falabarreiras.com/em-barreiras/plano-de-mobilidade-urbana-de-barreiras-deve-ser-apresentado-em-junho/
https://leismunicipais.com.br/a1/ba/f/feira-de-santana/lei-complementar/2018/11/112/lei-complementar-n-112-2018-institui-o-plano-de-mobilidade-de-feira-de-santana-estabelecendo-os-principios-e-diretrizes-para-a-integracao-entre-os-modos-de-transporte-e-para-a-melhoria-da-acessibilidade-e-mobilidade-das-pessoas-e-cargas-no-municipio-e-da-outras-providencias?r=c
https://www.feiradesantana.ba.gov.br/servicos.asp?titulo=Plano%20de%20Mobilidade%20Urbana%20de%20Feira%20de%20Santana%20%E9%20premiado%20em%20Nova%20York&id=12&link=secom/noticias.asp&idn=23158
http://www.courb.org/ativa-ilheus-plano-de-mobilidade-e-desenvolvimento-local/
http://www.itabuna.ba.gov.br/category/mobilidade-urbana/
https://www.pmvc.ba.gov.br/vitoria-da-conquista-tera-plano-municipal-de-mobilidade-urbana/

Caital A d Documento
. apita . provado em
Petrolina 4.561,870 359.372 64,44 78,78 0,697 Regional C Sim Mai. 2016
Documento
PB Campina | 591650 | 413.830 648,31 69944 | 072 | Cavital Sim | N3o aprovado | Documento
Grande Regional C
Documento
RN Mossoré | 2.099,334 | 303.792 123,76 144,71 072 | Cerital Sim e 20
Regional C (Desatualizado)
Documento
Juazeirodo | 558788 | 278064 | 1.004,45 107526 | 0,694 | Capital N3o NED
Norte Regional B encontrado
CE
Sobral 2.068,474 | 212.437 88,67 102,70 0,714 |  Capital Sim Aprovadoem | b\ mento
Regional C Dez. 2018
MA Imperatriz | 1.369,039 | 259.980 180,79 189,90 | 0731 | Capital Nzo hED
T ’ ’ ’ ’ Regional C encontrado

*As pesquisas realizadas na presente tabela foram feitas com base nos dados encontrados no periodo de junho de 2021.

' Compde uma das 9 cidades da Baixada Santista (classificada como Capital Regional C pelo estudo do IBGE) e que integra o Plano Regional de Mobilidade
Sustentavel e Logistica da Baixada Santista: https://www.sdr.sp.gov.br/plano-regional-de-mobilidade-da-baixada-santista-congrega-governo-do-estado-
municipios-e-uniao-europeia/
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https://leismunicipais.com.br/a/pe/p/petrolina/lei-ordinaria/2016/283/2828/lei-ordinaria-n-2828-2016-institui-o-planmob-plano-de-mobilidade-urbana-do-municipio-de-petrolina-pe-e-da-outras-providencias
https://issuu.com/yasmimreck/docs/planmob_pnz
https://campinagrande.pb.gov.br/plano-de-mobilidade-urbana/
http://168.232.152.232:8080/sapl/consultas/norma_juridica/norma_juridica_mostrar_proc?cod_norma=6962
https://prefeiturademossoro.com.br/pmu/
https://www.camarasobral.ce.gov.br/painel/files/docs/norma_lei/lei_9fed57c1ef13b9e.pdf
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ANEXO 2

Eixos de atuacao modal do PlanMob-JF
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Eixos de atuagcao modal

Modo de Macro Diretrizes _Ag_ogs_ Indicadores de | petalhamento
transporte objetivo prioritarias Monitoramento
- Indice de
participacao
modal;
- Maior - Implementar o ;Sg‘ggéeo do
atratividade novo contrato de USUATo:
Aumento da (conforto, concessao; e - Distén,cia média
abrangéncia seguranea, de caminhada a
qualidade e ’ poqtualldade e - Desenvolver pé para acesso: Documento
Coletivo atuacio do rapidez); e estgdqs ~ Tempo médio ,de Complementar
fransporte o preliminares espera; IV do PlanMob-
publico -.Ef|C|enC|a do paraa ) indicé de JF.
coletivo sistema implementar o passageiros por
) (racionalizagao sistema tronco- I6metro:
e integragéo). alimentador. quriometro,
- Velocidade
média dos 6nibus;
- indice de
emissao de
poluentes.
- Desenvolver o
- Incentivar o projeto de
deslocamento a | requalificagéo - indice de
pé, em parceria | urbana na Area . "
com a Central, nas caminhabilidade
comunidade centralidades o
(melhoria da regionais e nos ;:Igr(::clzt?%e
seguranca e eixos de (500Fr)n de raio);
Qualificar atratividade de eg'trpturagéo ’
significativame calcadas e viaria, com foco | jice de
nte os espagos no af.‘dar a pe; participagao Documento
deslocamento publicos, com - Projetos de modal (média Complementar
Peatonal s a pé na Area | Programas de sinalizagdo onderada); Vv dopPIanMob-
CenFt)raI e trabalho voltada aos P ’ JF
demais coletivo); pe?gstées, - indice de .
; incluindo O
bairros. - Prioridade ao aqueles com :rborlzagao viaria;
pedestre em alguma
travessias; e deficiéncia ou - Ntmero de
mobiIiQade acidentes e
-.Implem~entar reduzida; e vitimas de
sinalizagbes - Rever e transito
voltadas ao ampliar o projeto ’
pedestre. “Andar pela
cidade™",
- Tomar o - Regular, - indice cicloviario;
Aumentar a trgnsporte por Qetalhar e ’
atuacéo do b|C|c!eta mais |mplantgr o] - indice de
deslocamento .(atratlvot d gl.alno .E’)n.'etor completude (raio (D:ocunlwento t
. o e aumento da icloviario . omplementar
Cicloviario 222:;;?':;2 seguranga nos Integrado'®; de 3,2km); VI do PlanMob-
Origem e percursos etda - _Irrpl_err:jen’lt_:a_r a | _indice de JF.
; conexao entre ciclovia do Eixo e«
Destino. regides por esse | Paraibuna; E)naorggllr.)agao
sistema); e - Implantar ’

bicicletarios e/ou

"5 Projeto que visa a “normalizagdo no tratamento das calgadas, incluindo as questbées de uso,
acessibilidade, infraestrutura, pavimentagéo, mobiliario urbano e arborizagdo, assumindo o conceito de
unidade quadra/ rua.” (JUIZ DE FORA, 2016, p. 26).

116 Lei n® 12.726, de 20 de dezembro de 2012.
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- Criar um paraciclos em - Metros de rede
sistema de pontos cicloviaria x
ciclorrotas, estratégicos e qualidade de
ciclofaixas e aumentar sua habitantes;
ciclovias oferta em
adequados para | edificios - Porcentagem de
cada regido. publicos; vias ciclaveis x
- Estruturar um quilémetros de
sistema de vias urbanas; e
bicicletas
compartilhadas; | - Numero de
- Integrar a acidentes e
bicicleta ao vitimas de
transporte transito.
coletivo (em
pontos,
terminais e
dentro dos
Onibus).
- Concluir a
licitagdo de
novas placas
em curso e
Qualificar no conqede'r os - Frota acgssnvel Documento
o Servigos; e Frota total; e
Taxi municipio o - Adotar. de Complementar
deslocamento — f ’ dual T d . = | VIl do PlanMob-
or taxi orma gradual, - Taxa de emisséo | |-
P ' nos servigos de CO2. )
atualmente
adjudicados os
parametros da
licitacdo atual.
- Concluir e/ou
realizar as obras
de acesso ao
aeroporto
regional e ao
- Buscar porto seco, os - indice de
. alternativas contorr’wc.)s trafegabilidade de
Reduzir o vidrias para rodoviarios e rotas:
impacto desse S P ferroviarios; e ’
modo de rgdqzw ou - Atualizar a P Documento
transporte na eliminar o legislagao e - Indice de Complementar
Carga . = trafego de = poluicéo sonora e
c!r,cylagao. cargas nas regullamen.tagao de acidentes e Vil do PlanMob-
viaria, meio X . de distribuicédo L JF.
. areas centrais e taxa de emissao
ambiente e ; de cargas,
o com maior . de CO2 no
vizinhanca. . integrando-os
densidade entorno de rotas
ao restante do
urbana. . de carga pesada.
planejamento
territorial e
visando o eixo
da BR-040/BR-
267 e aeroporto
regional.
Diminuir o - Reduzir a Implantar as - indice de
indice de necessidade de P o
! propostas dos participacao
acidentes e a deslocamentos Doc. C IX dal
articipagao diarios por oc. Lomp. modal nos
Eesse modal carros e motos (politica de deslocamentos Documento
Individual : L ’ | estacionamento) | para a Area Complementar
. na matriz de principalmente . .
privado . " . | e X(conjunto de | Central; IX do PlanMob-
Origem e na Area Central; . .
; Lo projetos que - Taxa de emisséo | JF.
Destino, - Diminuir indice . :
. . articulam todos de CO2; e
especialmente | de acidentes e
x e 0s modos de - Indice de
na Regido viarios com esse .
transporte). acidentes.
Central. modo.

Fonte: Elaborado pelos autores, com base no PlanMob-JF (JUIZ DE FORA, 2016).
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ANEXO 3

Programas de Investimentos de curto, médio e

longo prazos



LocC

COMPLELO DA AV. BRASIL AREA CENTRAL

REGIAO NORTE

REGIAO
NORDESTE

REGIAOSUL

REGIAO

REGIAO

PROJETOS
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SUDOESTE SUDESTE

GERAKS

PRAZO ESTADO DA ARTE
'S PROPOSTAS CUSTO (RS) FONTE PREVISTA
MD LG CONC  ANT PROI  EXEC.
1 Reestruturacdo urbanovidria da Avenida Francisco Bernardino 8.000.000 a definir X X
2 |Complexo Viario do Compadre 26.000.000 a definir X X
3 Baias para a operagdo do transporte fretado 550.000 PAC 2 X X
4 Reestruturacdo urbanoviaria da Praga Agassis 600.000 a definir X X
5 Reestruturacdo da intersec8o do Trevo Jardim Gléria/Vale do Ipé 500.000 a definir X X
6 Requalificacdo dos passeios da Area Central 5.146.000 PAC 2 X X
7 Ruas de pedestres (calgadBes) nas ruas Marechal Decdoro e Batista de Oliveira 1.500.000 PAC 2 X x
& Reestruturacdo urbanoviaria da Avenida Getllio Vargas 7.700.000 PAC 2 X X
9 Reestruturacdo urbanoviaria da Avenida dos Andradas 3.200.000 a definir X X
10 Binario da Avenida Brasil 1.000.000 PIF X X
11 Ponte dos Poderes 6.000.000 DNIT X X
12 Ponte Tupynambas 6.000.000 DNIT X X
13 Viadute Tupynambas 10.000.000 DNIT X X
14 Trincheira dos Poderes 13.500.000 DNIT X X
15 Trincheira Rua Benjamim Constant 10.000.000 DNIT X X
16 Ponte Rua Antdnio Lagrota 6.000.000 DNIT X X
17 Alga do Viaduto Augusto Franco 150.000 DNIT X X
18 Ponte Barbosa Lage 6.500.000 DNIT X X
19 Viaduto Barbosa Lage 7.000.000 DNIT X X
20 Viaduto Mariano Procopio 5.000.000 DNIT X X
21 Reestruturag8o urbanoviaria do nucleo central do Bairro Benfica 2.000.000 a definir X X
22 Estruturagdo urbanoviaria do prolongamento da Avenida dos Andradas 3.200.000 a definir x X
23 Sistema Binario Bernardo Mascarenhas e Coronel Vidal 14.000.000 a definir X X
24 Sistema Binario do Bairro Francisco Bernardino 5.000.000 a definir X X
25 Reestruturagdo urbanoviaria do eixo formado pela Avenida Olavo Bilac 2.000.000 a definir X X
26 Complexo Viario S8o Dimas 12.000.000 BDMG x X
27 |Sistema Binario do Bairro Santa Cruz 4.000.000 a definir X X
28 Reestruturagdo da intersecdo do Trevo de Caxambu 350.000 a definir X X
29 Ciclovia interligando diversos bairros da Zona Norte 3.400.000 a definir X X
30 Alargamento da Avenida Bardo Rio Branco (Garganta do Dilermando) 1.260.000 a definir X X
31 Reestruturac8o urbanovidria da Rua Paracatu 1.200.000 a definir X X
32 Sistema binaric entre as avenidas Rui Barbosa e Alencar TristSo 3.200.000 a definir X X
33 Sistema Binario da Avenida Darcy Vargas 4.000.000 a definir X x
34 Sistema Binario da Ruz Bady Geara 7.000.000 a definir X X
35 Alargamento da Av. BarSo do Rio Branco 2.500.000 a definir X X
36 Reestruturagdo urbanoviaria da Rua loaquim Vicente Guedes 1.000.000 a definir X X
37 Reestruturac8o da intersecdo do Trevo do Bom Pastor 1.200.000 PIF X X
38 |Sistema Binario da Rua Dom Silvério 1.500.000 PIF X X
39 Via Carrefour 500.000 a definir X X
40 LigagSo Sagrado Coragdo de lesus - Av. Deusdedith Salgado (em estudo) - Iniciativa Privada
41 Reestruturagdo urbanoviaria da Rua Osdrio de Almeida e da Avenida Francisco Vale 1.500.000 PIF X X
42 Binario do Bairro de Lourdes 2.600.000 a definir X X
43 Contorno Viario ao Campus da UFIF 32.000.000 a definir X X
44 Reestruturag8o dz interseco do Trevo do Lacet 400.000 a definir X X
45 Reestruturacdo da intersecdo do Treve do Teixeiras 700.000 a definir X X
46 Reestruturac8o da rede de pontos de paradas de énibus nos principais corredores 3.000.000 a definir X X
47 LigagSo Aeroporto Regional - Governo MG X X
48 BRT - Leito Ferrovia (em estudo) EM ESTUDO a definir X X
TOTAL 233.856.000

Fonte: Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora — PlanMob-JF (JUIZ DE FORA, 2016, p. 35)
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ANEXO 4

Avaliacao do PlanMob-JF sob a metodologia da

campanha “Bicicleta nos Planos”
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Modalidade de analise: Bicicleta

Respostas

Grupo de
Indicadores

Indicadores (55)

Respost
a llsimll
ou "Nao"

Referéncia
no PlanMob-
JF

Sim

Nao

1 - Principios,
diretrizes e
objetivos

Ha diretrizes e/ou objetivos
(estratégicos, fundamentais,
gerais, etc) priorizando a
mobilidade por bicicleta?

Sim

p. 27 e p. 165
(Doc. Comp.
VI*)

Ha diretrizes e/ou objetivos
(estratégicos, fundamentais,
gerais, etc) integrando o uso da
bicicleta aos transportes
coletivos (integracdo modal)?

Sim

p. 27

Ha diretrizes e/ou objetivos
valorizando a circulagéo calma
(zonas 30,20, vias de pedestres,
etc)?

Sim

p. 225 (Doc.
Comp. X)*

Ha diretrizes e/ou objetivos sobre
seguranga viaria?

Sim

p. 174 (Doc.
Comp. VI)*

Ha diretrizes e/ou objetivos que
conectam mobilidade as
questdes ambientais (emissao
de gases de efeito estufa,
qualidade do ar, etc)?

Sim

p. 19

Ha diretrizes e/ou objetivos que
incluam a bicicleta nos
processos de logistica urbana
(entregas/carga)?

Ha diretrizes e/ou objetivos que
desejam aproximar a oferta de
bens e servigos (emprego) a
moradia?

Sim

p. 19

6de7
(85,70%)

1de7
(14,30%)

2 - Metas

Ha metas para aumento de
quantidade de paraciclos e/ou
bicicletarios?

Ha metas para aumento da
extensao da infraestrutura
cicloviaria (ciclovias, ciclofaixas,
ciclorrotas, vias compartilhadas),
em relacao ao total da malha
viaria, no curto prazo?

Sim

p. 13 (Doc.
Comp. I)*

Ha metas para aumento da
extensao da infraestrutura
cicloviaria (ciclovias, ciclofaixas,
ciclorrotas, vias compartilhadas),
em relacao ao total da malha
viaria, no médio prazo?

Sim

p. 35

5de 12
(41,67%)

7 de 12
(58,33%)




Ha metas para aumento da
extensao da infraestrutura
cicloviaria (ciclovias, ciclofaixas,
ciclorrotas, vias compartilhadas),
em relagao ao total da malha
viaria, no longo prazo (até 20
anos)?

Sim

p. 15

Ha metas para aumento da
extensdo das Zonas 30 e outras
areas calmas, em relagéo ao
total da malha viaria, no curto,
médio e/ou longo prazo?

Sim

p. 35

Ha metas para aumento do uso
da bicicleta (aumento do % de
viagens de bicicleta por dia) no
curto prazo?

Ha metas para aumento do uso
da bicicleta (aumento do % de
viagens de bicicleta por dia) no
médio prazo?

Ha metas para aumento do uso
da bicicleta (aumento do % de
viagens de bicicleta por dia) no
longo prazo?

Sim

p. 15

Ha metas para reducgao do
numero de colisdes/mortes de
ciclistas?

Ha metas no sentido de reduzir
as velocidades maximas no
sistema viario de forma geral?

Ha metas para aumento do uso
da bicicleta conectadas a
reducédo da emissao de gases de
efeito estufa do setor de
transportes?

Ha metas para aumento do uso
da bicicleta conectadas a
reducao da poluigdo do ar?

152

3 - Medidas e
instrumentos

Ha medidas para expansao da
infraestrutura cicloviaria
(ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas,
vias compartilhadas)?

Sim

p. 283 (Doc.

Comp. X)*

Ha medidas de implantagéo de
Zonas 30 e outras areas calmas?

Sim

p. 225 (Doc.

Comp. X)*

Ha medidas de manutencéao da
qualidade da infraestrutura
cicloviaria?

Sim

p. 173 (Doc.

Comp. VI)*

Ha medidas de construgao de
transposi¢des para os modos
ativos (a pé, bicicleta, skate) em
taneis, pontes e rios?

Sim

p. 172 (Doc.

Comp. VI)*

13 de 16
(81,25%)

3 de 16
(18,75%)




Ha medidas de implantacéo de
bicicletarios e/ou paraciclos
publicos em polos geradores de
trafego, proximidades das
estruturas cicloviarias e outros
locais estratégicos da cidade
(exceto terminais de transporte
coletivo)?

Sim

p. 27

Ha medidas de implantagado de
bicicletarios em
terminais/estacées de transporte
coletivo?

Sim

p. 27

Ha medidas/agdes ligadas a
implantagéo/expanséo de um
sistema de bicicletas
compartilhadas?

Sim

p. 27

Ha medidas/agdes ligadas a
implantagdo/expanséao de
ciclovias/ciclofaixas de lazer e/ou
ruas abertas?

Sim

p. 27

Ha medidas ligadas a realizagéo
de programas e/ou campanhas
educativas de estimulo a
mobilidade por bicicleta?

Sim

p. 174 (Doc.

Comp. VI)*

Ha medidas ligadas ao
tratamento das intersegdes das
infraestruturas cicloviarias?

Ha medidas ligadas a
fiscalizagéo do transito com
relagdo ao respeito de motoristas
a ciclistas e a infraestrutura
cicloviaria?

Sim

p. 21

Ha medidas ligadas a gestao do
Plano de Mobilidade?

Sim

p. 31-32

Ha medidas que incluam a
bicicleta nos processos de
logistica urbana
(entregas/carga)?

Ha medidas de desestimulo ao

transporte individual motorizado
(restricao de circulagao, reducéo
de vagas em vias publicas, etc)?

Sim

p. 174 (Doc.

Comp. VI)*

Ha medidas de redugao dos
estacionamentos para
automdveis em vias publicas
e/ou implantagdo de algum tipo
de pedagio urbano?

Sim

p. 13

Ha medidas para redugao do
numero de colisbes/acidentes
com ciclistas?
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Ha instrumentos ligados a gestao
do Plano de Mobilidade?

Sim

p. 31




4-
Governanga

Ha indicadores (ou previsao de
elaboragao de indicadores) para
monitoramento das diretrizes
e/ou objetivos do Plano?

Sim

p. 27

Ha indicadores (ou previsao de
elaboragao de indicadores) para
monitoramento dos programas
e/ou medidas do Plano?

Sim

p. 27

Ha indicadores (ou previsao de
elaboragao de indicadores) para
monitoramento das metas?

Ha previsado de instrumentos
publicos de comunicagao sobre o
uso da bicicleta na cidade (mapa
cicloviario, aplicativo com
informacdes sobre a bicicleta,
etc)?

Ha previsao de instrumentos de
gestao participativa e controle
social (Conselhos, Grupo de
Trabalho, Observatdrios, Féruns,
Comissdes) sobre a gestao,
avaliacao e revisdo do Plano?

Sim

p. 31

Ha previsdo de mapas e outras
formas de entendimento do que
€ a rede cicloviaria proposta e
como se dara sua
implementacao ao longo do
tempo de vigéncia do Plano de
Mobilidade?

Ha previsao de instrumentos de
priorizagao dos investimentos
por territérios do municipio,
levando em conta as
desigualdades sociais de cada
territério?

Sim

p. 19

Ha previsao de disponibilizacdo
de dados (arquivo da
infraestrutura cicloviaria, mortes
no transito, malha viaria, etc.) em
formato aberto?

Sim

p. 20

Ha previsao de revisdo da
legislacédo local no que diz
respeito ao uso da bicicleta
(Plano Diretor, lei de
bicicletarios, leis de uso e
ocupacéao do solo que proibem
paraciclos nas vias, etc)?

Sim

p. 27

Ha previsao de fontes de
financiamento (recursos federais,
estaduais ou municipais, bancos
publicos, recursos internacionais,
etc) para implementagéo das
medidas contidas no Plano?

Sim

p. 35

10 de 13
(76,92%)
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3de 13
(23,08%)




Ha previsao de recursos (do
préprio orgamento, ja captados
ou a captar) especificos para
implantagdo dos programas e/ou
acoes ligados a bicicleta?

Sim

p. 35

Ha previsao de recursos
exclusivos a manutencao dos
programas, agoes e
infraestrutura ligados a bicicleta?

Sim

p. 174 (Doc.

Comp. VI)*
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5.
Intersecgao

Ha conexao/articulagao entre o
Plano de Mobilidade e o Plano
Diretor?

Sim

p. 6

Ha conexao/articulagao entre o
Plano de Mobilidade e o
orgcamento municipal (Plano
Plurianual - PPA; Lei de
Diretrizes Orgamentarias - LDO;
Lei Orgamentéria Anual - LOA)?

Sim

p. 35

Ha conexao entre o aumento do
uso da bicicleta e redugéo de
gases de efeito estufa?

Ha conexao entre o aumento do
uso da bicicleta e redugéo da
poluicéo do ar?

Sim

p. 170 (Doc.

Comp. VI)*

Ha conexao entre uso da
bicicleta e melhoria da saude
publica?

Ha conexao sobre o uso da
bicicleta e a mobilidade
metropolitana/entre cidades do
entorno?

Ha conexao entre o uso da
bicicleta e inclusao social (ligada
as questdes de renda, género,
mobilidade infantil, etc)?

Sim

p. 169 (Doc.

Comp. VI)*

4de7
(57,15%)

3de7
(42,85%)

*Doc. Comp. = Documento Complementar (Documento localizado em anexo ao PlanMob-JF).
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Modalidade de analise: Mobilidade a pé

Respostas

Grupo de
Indicadores

Indicadores (57)

Resposta
"Sim" ou
llNaoll

Referéncia
no PlanMob-
JF

Sim Nao

1-
Principios,

diretrizes e
objetivos

Ha definicdes sobre a mobilidade
a pé e seus usuarios?

Nao

Ha priorizagdo da mobilidade a
pé e do investimento nessa
infraestrutura em relagao aos
demais modais?

Ha diretrizes que orientem a
(re)distribuicdo dos espacgos nas
vias em fungéo dos diferentes
fluxos (pedestres, ciclistas,
usuarios de transporte coletivo e
de veiculos privados) e das
demandas futuras?

Sim

p. 8

Ha reconhecimento e valorizagao
da integracao entre os modais a
pé, em bicicleta e por transporte
publico coletivo?

Sim

Ha diretrizes de desestimulo ao
uso do transporte motorizado
individual (restricdo de
circulacao, de oferta de garagens
e estacionamentos, entre
outros)?

Sim

p.18

(77,78%)

Ha garantia do direito de ir e vir a
todos os cidadaos,
especialmente das pessoas com
deficiéncia ou mobilidade
reduzida, por todo o territorio,
para sistema atual e futuro?

Sim

p. 19

Ha priorizagado da seguranga do
pedestre, incentivando a redugéo
de velocidades nas vias ou
garantindo educacéo e
fiscalizagao?

Sim

p. 21

Ha priorizacdo do aumento de
seguranga pessoal de pedestres
e demais usuarios da
infraestrutura de mobilidade?

Sim

p. 26

Ha um alinhamento do Plano
com diretrizes de ordenamento
do territério que considerem a
reducdo da necessidade de
deslocamentos de longa
distancia e/ou motorizados?

Sim

p. 23

7de9 2de9

(22,22%)




2 - Metas

Ha metas para aumento ou
qualificacdo da infraestrutura
para mobilidade a pé (calgadas,
interseccoes, vielas, escadarias,
pedestrianizagao de vias, vias
compartilhadas, transposicoes,
entre outros) no curto prazo?

Sim

p. 35

Ha metas para aumento ou
qualificagéo da infraestrutura
para mobilidade a pé (calgadas,
intersecgodes, vielas, escadarias,
pedestrianizagao de vias, vias
compartilhadas, transposicoes,
entre outros) no médio e/ou
longo prazo?

Sim

Ha metas para aumento do modo
a pé (aumento da % de viagens
a pé por dia) no curto prazo?

Ha metas para aumento do modo
a pé (aumento da % de viagens
a pé por dia) no médio e/ou
longo prazo?

Ha metas para aumento do uso
do modo a pé considerando
perfis especificos e/ou prioritarios
(criangas, idosos, mulheres,
pessoas com deficiéncia e outros
grupos vulneraveis) e/ou motivos
de viagem (escola, trabalho,
lazer e outros)?

Ha metas para reducgao do
numero de mortes e lesdées no
transito decorrentes de
atropelamentos?

Ha metas de tornar acessiveis as
paradas/estagdes de transporte
publico coletivo e o entorno
desses nos de transporte?

Nao

Ha meta para garantir
acessibilidade no entorno de
equipamentos publicos e polos
geradores de viagem?

Ha metas de aumento da pratica
de atividade fisica no
deslocamento por habitante?

Nao

Ha metas de reducao de crime/
violéncia nos espacos publicos?

2 de 13
(15,38%)

157

11de 13
(84,62%)




Ha metas para reformas em
infraestrutura nas vias, em
especial ao enterramento de
fiagdo, compatibilizacéo das
redes e acessos - caixas de
inspecao - ou melhoria de
drenagem superficial) que estao
diretamente ligadas e influenciam
a qualidade da infraestrutura
para mobilidade a pé?

Nao

Ha metas para estabelecimento
de processos para fiscalizagao
de irregularidades nas calgadas?

Nao

Ha metas de desestimulo ao
transporte individual motorizado?

Nao

158

3 - Medidas e
instrumentos

Ha programas e/ou ac¢des
voltados a expanséao da
infraestrutura de mobilidade a pé
(calgadas, interseccoes, vielas,
escadarias, pedestrianizagao de
vias, vias compartilhadas,
transposic¢oes, entre outros)?

Sim

p. 225 (Doc.

Comp. X)*

Ha programas e/ou ag¢des para
requalificar, ampliar e manter
calgadas existentes e demais
componentes da infraestrutura
de mobilidade a pé?

Sim

p. 220 (Doc.

Comp. X)*

Ha medida de incentivo a
construgdo/manutengao de
calgadas por parte dos
proprietarios de acordo com
padrées/normas estabelecidas?

Ha programas e/ou campanhas
de estimulo a mobilidade a pé?

Ha programas e/ou agdes de
acalmamento de trafego?

Sim

p. 220 (Doc.

Comp. X)*

Ha programas e/ou acdes
ligadas a implantagdo ou
expansao de vias exclusivas
para pedestres e ciclistas através
de sistema operacional/
temporario (ruas de lazer/ruas
abertas) e permanente
(calgaddes)?

Sim

p. 225 (Doc.

Comp. X)*

Ha programas e/ou ag¢des de
implantagédo de equipamentos e
mobiliario urbano (bancos,
lixeiras, parklets etc)?

Sim

p. 26

14 de 21
(66,67%)

7 de 21
(33,33%)




Ha programas e/ou agdes de

implementacao de sistema de
orientagao e sinalizacao para

pedestres?

Sim

p. 26

Ha programas e/ou agdes de
readequacao de tempo
semaférico - condizente com
fluxo de pedestres, pessoas com
deficiéncia e com mobilidade
reduzida?

Sim

p. 26

Ha programas e/ou agdes de
readequacao da geometria viaria
(ex. extensado de calgada nas
esquinas e outros)?

Sim

p. 26

Ha medidas para compatibilizar e
requalificar infraestrutura de
agualluz/esgoto/telefonia e
outros (por exemplo através do
enterramento)?

Ha programas e/ou agdes de
implementacao de arborizagéo
urbana junto a rede de
mobilidade a pé?

Sim

p. 26

Ha programas e/ou agdes de
incentivo a limpeza urbana e
manutengéo de espagos

publicos, incluindo passeios?

Ha acgbes visando a melhoria da
iluminagéo urbana para
pedestres?

Sim

p. 26

Ha medida de exigéncia de
projeto de calgada na aprovagéo
de novos empreendimentos ou
reforma de edificagbes?

Ha programas e/ou acdes
ligadas a fiscalizagéo do transito
com relagéo ao respeito de
motoristas a pedestres e a
infraestrutura de mobilidade a
pé?

Sim

p. 21

Ha medidas para educagéo no
transito com foco na mobilidade
a pé como em escolas publicas,
universidades, autoescolas,
motoristas profissionais?

Sim

p. 159 (Doc.
Comp. V)*

Ha programas e/ou agdes para
melhorar a acessibilidade dentro
de estagodes, nos de transporte
publico coletivo e no seu
entorno?

Sim

p. 26
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Ha programas e/ou agdes de
desestimulo ao transporte
individual motorizado (restricao
de circulagao, redugéo de vagas
em vias publicas, implantagéo de
estacionamento rotativo etc)?

Nao

Ha programas ou agbes de
coleta e categorizagao de dados
especificos sobre mobilidade a
pé~?

Nao

Ha programas e/ou agdes de
transparéncia e disponibilizagao
de Informagdes e dados sobre
mobilidade a pé?

Sim

p.20

160

4 -
Governanga

Ha indicadores (ou previsao de
elaboragao de indicadores) para
monitoramento das metas do
Plano?

Nao

Ha indicadores (ou previsao de
elaboragao de indicadores) para
monitoramento dos programas
e/ou acoes do Plano?

Sim

p. 26

Ha previsao de
instrumentos/modelo de
governanga para coordenar e
compatibilizar acoes,
implementar e monitorar
intervengodes na rede de
mobilidade a pé?

Sim

p. 26

Ha instrumentos de gestao
participativa (Conselhos,
Camaras tematicas, Grupo de
Trabalho, Observatdrios, Féruns,
Comissdes) ou previsdo de sua
implementacéo, focados, ou que
contemplem o tema da
mobilidade a pé ou do qual
participem representantes
relacionados ao tema,
considerando a gestao, avaliagao
e revisao do Plano?

Sim

p. 31

Ha previsao de revisdo do Plano
em até, no maximo, 10 anos,
conforme orienta a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana?

Ha no Plano uma estratégia clara
de implementagao dos
programas/agdes voltadas para a
mobilidade a pé, identificando
prazos, responsaveis e custos?

Sim

p. 35

4de 6
(66,67%)

2de6
(33,33%)




5.
Intersecgao

Ha no Plano o reconhecimento/
menc¢ao das diretrizes de outros
documentos relativos ao
planejamento urbano (Plano
Diretor, Lei de uso e ocupagao
do solo, cddigo de obras e
outros), e/ou se exige mudangas
e revisdes desses documentos,
incluindo prazos?

Sim

p. 6

Ha no Plano o apoio/ mencéao a
necessidade de revisao/criacao
de marcos regulatérios e/ou
instrumentos de planejamento
(leis, normas, decretos, planos,
cartilhas, guias) que detalham
aspectos especificos da
mobilidade a pé (infraestrutura
e/ou governancga)?

Ha no Plano o reconhecimento/
mengao as estratégias do Plano
Plurianual - PPA; Lei de
Diretrizes Orgcamentarias - LDO;
Lei Orgamentaria Anual - LOA ou
propde mudangas em relagao ao
orcamento municipal para
investimento na infraestrutura de
mobilidade a pé?

Nao

Ha no Plano previséo de fontes
de financiamento (recursos
federais, estaduais ou
municipais, bancos publicos,
recursos internacionais, etc) ou
recursos proprios (ja captados ou
a captar) especificos para
implantagao dos programas e/ou
acoes ligados a mobilidade a pé?

Sim

p. 35

Ha no Plano o reconhecimento/
mengao aos beneficios que
estdo associados ao modal a pé
em relacdo ao meio ambiente,
mais especificamente quanto ao
uso de energia, qualidade do ar
e mudancas climaticas?

Nao

2de8
(25%)

6de8
(75%)
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Ha no Plano o reconhecimento/
mengao aos beneficios que
estdo associados ao modal a pé
em relagdo a saude publica, mais
especificamente quanto a Nao -
prevengao de sedentarismo,
sobrepeso e obesidade, doengas
respiratérias e cardiacas,
estresse etc?

Ha no Plano o reconhecimento/
meng¢ao aos beneficios que
estdo associados ao modal a pé
em relacdo a inclusdo, mais
especificamente quanto a
garantir acesso aos servigos,
infraestrutura e espacos da
cidade a todas as pessoas,
considerando as necessidades
de pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida, criangas,
mulheres, idosos, populagéo de
baixa renda e grupos
marginalizados?

Ha no Plano o reconhecimento/
mengao aos beneficios que
estdo associados ao modal a pé
em relagao a economia, mais
especificamente quanto a reduzir
gastos publicos (investimento em
infraestrutura, gastos com saude
e outros); reduzir e gastos
individuais (relacionados ao uso
de transporte individual ou
coletivo); e geragcado de emprego
e renda (aumento de venda em
locais que implantaram ruas
completas, parklets etc)?

*Doc. Comp. = Documento Complementar (Documento localizado em anexo ao PlanMob-JF).
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Modalidade de analise: Transporte publico coletivo

Respostas

Grupo de
Indicadores

Indicadores (42)

Resposta
"Sim" ou
llNaoll

Referéncia
no PlanMob-
JF

Sim Nao

1 - Principios,
diretrizes e
objetivos

Ha diretrizes de promogéao da
acessibilidade fisica e econdmica
ao transporte publico?

Sim

p.25

Ha diretrizes para a definigdo de
faixas de trafego que serao
prioritarias ou exclusivas do
transporte coletivo?

Sim

p. 25

Ha diretrizes para a promogao da
sustentabilidade e controle de
poluicdo atmosférica e sonora?

Sim

p.19

Ha diretrizes para a promogao da
equidade/inclusao social?

Sim

p.21

Ha diretrizes para a
democratizagédo do espago
publico/acesso a cidade?

Sim

p. 8

Ha diretrizes para a
humanizacao do espaco urbano?

Sim

p.21

Ha diretrizes para a diminuigao
de acidentes e lesdes no
transito?

Sim

p.21

Ha diretrizes para o desestimulo
ao transporte individual
motorizado?

Sim

p.18

8 (100%) 0

2 - Metas

Ha metas de prioridade para a
circulagcao de veiculos de
transporte publico?

Sim

p.15

Ha metas para o controle da
poluicao relacionada ao uso de
veiculos motorizados?

Sim

p.16

Ha metas sobre a equidade e
inclusado social de pessoas muito
pobres, de idosos e de
portadores de deficiéncias?

Nao

Ha metas de democratizagcao do
espaco publico/acesso a cidade,
criando ambientes que facilitam a
circulacdo a pé e em bicicleta e
sistemas de transporte publico
que conectem todas as regides
das cidades?

Sim

p. 15

(42,85%)

Ha metas de humanizagao do
espacgo urbano, criando
ambientes que facilitem a
circulagao a pé e em bicicleta,
associados a parques e a areas
com oferta de servicos, comércio
e lazer?

3de?7 4de7

(57,15%)




Ha metas de diminui¢cao de
mortes e lesdes no transito?

Ha metas de redugao do uso do
automoével e de aumento do uso
do transporte publico, associadas
a melhoria da qualidade do
transporte publico e a limitagao
do uso do automével, pela
reducao do estacionamento
gratuito nas vias?

Nao
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3 - Medidas e
instrumentos

Ha definicdo de estrutura tarifaria
e dos descontos a usuarios
especiais?

Sim

p.107 (Doc.
Comp. IV)*

Esta prevista a implantagao de
rede integrada de linhas de
transporte publico?

Sim

p. 110 (Doc.
Comp. IV)*

Esta prevista a implantagao de
terminais de transporte publico?

Sim

p.17

Esta prevista a implantagao de
faixas exclusivas para os 6nibus?

Sim

p. 17

Esta prevista a implantagao de
corredores especiais de 6nibus
(“BRT")?

Sim

p. 35

Esta prevista a implantagao da
rede de paradas e terminais de
transporte publico, com
sinalizagao e informagéao para os
usuarios?

Sim

p. 27

Esta prevista a criagédo de
sistemas de informacao
eletrénica (aplicativo, internet)
para os usuarios sobre a
circulacao dos veiculos de
transporte publico e as formas de
utiliza-los (horarios, paradas
etc.)?

Ha definicao de programa de
seguranca de transito no sistema
de transporte publico?

Sim

p. 21

Esta prevista a instalagcao de
bicicletarios em terminais de
transporte coletivo?

Sim

p. 170 (Doc.
Comp. VI)*

Esta prevista a definigdo de
contrato de concesséo dos
servigos de transporte publico?

Sim

p. 17

Esta prevista a definigdo de
caracteristicas de qualidade dos
servigos de transporte publico e
dos mecanismos permanentes
de comunicagdo com usuarios?

Sim

p. 25

12 de 14
(85,71%)

2del4
(14,29%)




Ha previsao de substituicdo
gradual dos veiculos de
transporte publico, de forma a
garantir a seguranga e a
qualidade ambiental?

Nao

Ha definicdo das vias que serao
usadas pelo sistema de
transporte publico para garantir
qualidade na circulagao dos
Onibus?

Sim

p. 111 (Doc.
Comp. IV)*

Esta prevista a criagédo de
indicadores de qualidade e
regularidade do transporte
publico, como velocidade média
desejavel e ocupagao de
passageiros por m? dentro dos
veiculos?

Sim

p. 25
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4 -
Governanga

Ha instrumentos para a previsao
de reviséo do plano?

Sim

p. 31

Ha instrumentos para
monitoramento das diretrizes,
objetivos, programas medidas e
metas do Plano, como o controle
da qualidade?

Nao

Ha indicadores (ou previsao de
elaboragao de indicadores) para
monitoramento das diretrizes,
metas e medidas do Plano?

Sim

p. 25

Ha previsao de instrumentos de
gestao participativa e controle
social (Conselhos, Grupo de
Trabalho, Observatdrios, Féruns,
Comissdes) sobre a gestao,
avaliacao e revisao do Plano?

Sim

p. 31

Ha previsao de recursos (do
orcamento municipal, ja captados
ou a captar) especificos para
implantagcao dos programas e/ou
agdes ligados ao transporte
publico?

Sim

p. 35

Ha previsao de revisdo da
legislacao local no que diz
respeito ao uso do transporte
publico (Plano Diretor, vias com
preferéncia, paradas etc)?

Ha previsao de instrumentos de
priorizagao dos investimentos por
territérios do municipio, levando
em conta as desigualdades
sociais de cada territorio?

5de9
(55,56%)

4de9
(44,44%)




Ha previsado de disponibilizacao
de dados (arquivo da
infraestrutura viaria, linhas,
paradas, etc.) em formato
aberto?

Sim

p.20

Ha previsao de revisdo da
legislacao local no que diz
respeito ao uso do transporte
publico (Plano Diretor, linhas,
integracao, tarifas etc)?

Nao
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5.
Intersecgao

A prioridade para a circulagao de
veiculos de transporte publico
esta relacionada a politica de
construgéo e uso do sistema
viario?

Sim

p.7

O controle da polui¢cao tem
relagdo com as politicas federais
de energia e de emissao de
poluentes por veiculos e com
legislacbes estaduais e locais?

A busca da inclusdo social tem
relagdo com as politicas de
educacgao, saude e habitacao,
relacionadas a localizagédo dos
equipamentos publicos no
territério?

A democratizagao do espago
publico tem relagdo com as
politicas de mobilidade
relacionadas ao uso do
automovel, que podem ser
contrarias aos objetivos de
equidade e democratizagao do
espacgo?

1de4d
(25%)

3de4
(75%)

*Doc. Comp. = Documento Complementar (Documento localizado em anexo ao PlanMob-JF).
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Modalidade de analise: Transporte urbano de cargas

Respostas

Grupo de
Indicadores

Indicadores (36)

Resposta
"Sim" ou
llNaoll

Referéncia
no PlanMob-
JF

Sim Nao

1 - Principios,
diretrizes e
objetivos

Ha diretrizes e/ou objetivos
(estratégicos, fundamentais,
gerais, etc) considerando a
mobilidade da carga?

Sim

p.28

Ha diretrizes e/ou objetivos
(estratégicos, fundamentais,
gerais, etc) priorizando a entrega
por modos ativos?

(66,67%)

Ha diretrizes e/ou objetivos
(estratégicos, fundamentais,
gerais, etc) para promog¢ao de
solugdes de logistica urbana
para redugao das externalidades
do transporte urbano de carga?

Sim

p. 8

2de3 1de3

(33,33%)

2 - Metas

Ha metas para implantagao de
solugdes de logistica urbana?

Sim

p.28

Ha metas para implantagao de
restricao de circulagao (horario,
peso ou tamanho) aos veiculos
de carga?

Sim

p.28

Ha metas para implantagao de
entrega noturna ou forapico?

Sim

p. 194 (Doc.
Comp. VIII)*

Ha metas para regulamentacao
de vagas de carga e descarga na
via publica?

Ha metas para estimulo de
entregas por bicicleta?

Ha metas para implantagao de
plataformas logisticas, centros
de distribuicao urbano e/ou
espacos logisticos urbanos?

3de 10

Ha metas para implantagao de
zona de baixa emissao?

Ha meta para implantagédo de
pedagio urbano para veiculos de
carga?

Ha meta para implantagdo de
faixas exclusivas para veiculos
de carga?

Ha metas para reducgéo da
poluicdo do ar gerada pelos
veiculos de carga?

7 de 10

(30%) (70%)

3 - Medidas e
instrumentos

Ha medidas para implantagao de
entrega noturna ou fora do
horario de pico?

Sim

p. 194 (Doc.
Comp. VIII)*

(33,33%)

3de9 6de9

(66,67%)




Ha medidas de implantacéo de
faixas exclusivas para veiculos
de carga?

Ha medidas de construgao de
plataformas logisticas, centros
de distribuicdo urbano e/ou
espacos logisticos urbanos?

Sim

p. 194 (Doc.
Comp. VIII)*

Ha medidas de estimulo para
instalacao de pontos de
recebimento de produtos do
comeércio eletrénico?

Ha medidas de implantagéo de
pedagio urbano para veiculos de
carga?

Ha medidas de regulamentagéo
de vagas de carga e descarga na
via publica?

Ha medidas de regulamentacgéo
de zonas de baixa emissao?

Ha medidas de estimulo de
entregas por bicicleta?

Ha medidas relacionada a
fiscalizagéo do transito com
relagdo ao respeito as
regulamentacdes relacionadas
ao transporte de carga?

Sim

p.28
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4-
Governanga

Ha indicadores (ou previsao de
elaboragao de indicadores) para
monitoramento das diretrizes
e/ou objetivos do Plano?

Sim

p.29

Ha indicadores (ou previsao de
elaboragao de indicadores) para
monitoramento dos programas
e/ou medidas do Plano?

Sim

p.29

Ha indicadores (ou previsao de
elaboragao de indicadores) para
monitoramento das metas?

Sim

p. 29

Ha previsao de instrumentos
publicos de comunicacgao sobre a
entrega urbana (mapa de
restricdo, localizagéo de vagas
de carga e descarga, etc)?

Ha previsao de instrumentos de
gestéo participativa e controle
social (Conselhos, Grupo de
Trabalho, Observatodrios, Féruns,
Comissoes) sobre a gestao,
avaliagao e revisdo da
mobilidade da carga urbana no
Plano?

Sim

p.31

9de 10
(90%)

1 de 10
(10%)




Ha previsao de disponibilizacéo
de dados (localizagao de areas
de carga e descarga, contagem
volumétrica, dentre outros) em
formato aberto?

Sim

p.20

Ha previsao de revisdo da
legislagéo local no que diz
respeito a mobilidade da carga
(Plano Diretor, zoneamento de
areas para logistica, etc)?

Sim

p. 29

Ha previsao de fontes de
financiamento (recursos federais,
estaduais ou municipais, bancos
publicos, recursos internacionais,
etc) para implementagéo das
medidas contidas no Plano?

Sim

p.35

Ha previsao de recursos (do
préprio orgamento, ja captados
ou a captar) especificos para
implantagédo dos programas e/ou
agoes relacionados a carga?

Sim

p.35

Ha previsao de recursos
exclusivos a manutengao dos
programas, agoes e
infraestrutura relacionados a
carga?

Sim

p.35
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5.
Intersecgao

Ha conexao/articulagao entre o
Plano de Mobilidade e o Plano
Diretor?

Sim

p.6

Ha conexao/articulagao entre o
Plano de Mobilidade e o
orcamento municipal (Plano
Plurianual - PPA; Lei de
Diretrizes Orgamentarias - LDO;
Lei Orgcamentaria Anual - LOA)?

Sim

p.35

Ha conexao entre o aumento das
entregas urbanas e dos de gases
de efeito estufa?

Ha conexao entre o aumento das
entregas e da poluicdo do ar?

Sim

p.8

3de4
(75%)

1de4
(25%)

*Doc. Comp. = Documento Complementar (Documento localizado em anexo ao PlanMob-JF).
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Modalidade de analise: Uso e ocupagao do solo

Respostas

Grupo de
Indicadores

Indicadores (29)

Resposta

Referéncia

"Sim" ou | no PlanMob-

llNaoll

JF

Sim Nao

1 - Principios,
diretrizes e
objetivos

Ha diretrizes e/ou objetivos
(estratégicos, fundamentais,
gerais, etc) de integrar o
PlanMob a outras politicas
urbanas (plano diretor, lei de uso
€ ocupagao do solo, lei de
parcelamento do solo, plano de
habitacao, cédigo de obras e
edificagdes, etc.)?

Sim

p. 23

Ha diretrizes e/ou objetivos que
visam melhorar 0 acesso das
pessoas aos equipamentos de
servigos publicos (postos de
saude e ou hospitais, escolas,
creches etc.) por meio da
mobilidade ativa ou transporte
publico?

Sim

p.8

Ha diretrizes e/ou objetivos para
integragao de projetos de
transporte publico com diretrizes
para o uso e ocupagéao do solo,
em bairros ou eixos estruturantes
de transporte?

Sim

p.17

Ha diretrizes e/ou objetivos de
desincentivo ao uso do
automovel?

Sim

p.18

Ha principios, diretrizes e/ou
objetivos relacionados a melhoria
da seguranga publica?

Sim

p.26

5 (100%) 0

2 - Metas

Ha instrumento legal de
mitigagdo dos impactos gerados
por empreendimentos Polos
Geradores de Viagem (PGVs ou
PGTs) ou prazo estabelecido
para a sua constituicdo?

Ha prazos definidos para a
implantagéo e operagao de
estacionamentos rotativos e/ou a
expansao da oferta de vagas de
estacionamento rotativos,
independente da localidade
aplicada?

Sim

p. 199 (Doc.
Comp. IX)*

Ha metas para a redugéo do
percentual dos deslocamentos
realizados por veiculo
motorizado individual?

3de?7 4de7
(42,85%) | (57,15%)
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Ha metas para o
estabelecimento de indicadores
(de recreacao, lazer e/ou de
areas requalificadas) para
medidas implantadas de Nao -
requalificagdo do espago viario
(como, por exemplo, a
implantagéo de vagas vivas ou
parklets)?

Ha metas para a destinagao de
percentual arrecadado, em
tributagbes do transporte
individual motorizado (pedagios Nao -
urbanos, estacionamentos
rotativos, outros tributos), para
projetos de mobilidade urbana?

Ha metas para a construgédo ou
manutengéo de vias, passeios e
infraestrutura de transporte Sim p.35
publico e infraestrutura
cicloviaria?

Ha a existéncia de espagos para
a gestao participativa ou prazo
estabelecido para a sua
constituigao (Conselhos, Grupo
de Trabalho, Observatdrios,
Féruns, Comissoes)?

Sim p.31

Ha medidas recomendadas para
os empreendimentos Polos
Geradores de Viagem (PGVs ou
PGTs), de analise de impactos
do empreendimento e de
contrapartidas devidas?

Sim p. 19

Ha medidas recomendadas para
uma politica de estacionamentos sim p. 197 (Doc.
de uso publico (na via, rotativos) Comp. IX)*
e privado (em edificagdes)?

3 - Medidas e | H3 instrumento legal que 4de7 3de7
instrumentos | restrinja a construgdo de vagas (57,15%) | (42,85%)
para automoéveis em edificagdes,
e/ou estabeleca quantidade
maxima de vagas,
independentemente do tipo de
uso do solo ou bairro em que se
aplica?

Ha medidas de restricdo e/ou
controle de acesso e circulagao,
permanente ou temporario, de Sim
veiculos motorizados nas regides
centrais?

p. 204 (Doc.
Comp. IX)*
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Ha a previsao de instrumento
para disciplinar a implantagédo de
vagas vivas ou parklets (vagas
de automéveis transformadas em Nao -
espacos de convivéncia) pelo
poder publico ou por
empreendimentos privados?

Ha medidas relacionadas a
pavimentagdo ou manutengéo de
vias, passeios, infraestrutura de Sim p.7
transporte publico e
infraestrutura cicloviaria?

Ha medidas relacionadas a
tributagéo do transporte
individual motorizado pela
utilizagéo da infraestrutura viaria
(pedagios urbanos, outros
tributos)?

Nao -

A realizagédo do Plano se deu em
orgao dedicado a mobilidade Sim p. 3
urbana ou planejamento urbano?

Ha instrumento legal de gestao
participativa, com presenca de
comité ou representantes de 2 (100%) 0
planejamento urbano ou
desenvolvimento urbano Sim p.31
(Conselhos, Grupo de Trabalho,
Observatérios, Foruns,

Comissbes), com ativa

participacao da sociedade civil?

4-
Governanga

Ha diretrizes e/ou objetivos que
promovam a integracao entre os
modos de transporte (estagbes Sim p. 6
de transporte, terminais,
estacionamentos, etc)?

Ha diretrizes e/ou objetivos
voltados a localizagédo dos polos
logisticos e ao controle da Sj p.194 (Doc.
! ~ . im -
circulagdo e restricao do Comp. VIII)
estacionamento de cargas em
5- centralidades urbanas? 5de8 3de8
Intersecgao (62,50%) | (37,50%)
Ha medidas de implantagéo de
terminais urbanos ou estagdes Sim p. 153 (Doc.
do sistema de transporte Comp. IV)*
publico?
Ha medidas para a integracéo
entre o modo individual
motorizado e o transporte publico
por meio de estacionamentos Nao -
publicos ou privados, em
terminais ou estagdes de
transporte?




173

Ha medidas de integracao entre
0s modos ativos e o transporte
publico por meio incentivos e
regulagédo da implantagéo de
equipamentos em terminais ou Sim
estagdes de transporte? (como,
por exemplo, bicicletarios ou
bicicletas publicas integradas ao
transporte)?

p. 170 (Doc.
Comp. VI)*

Ha medidas visando a
implantagéo de via exclusiva ao
transporte publico e Nao -
infraestrutura cicloviaria de forma
integrada (na mesma via)?

Ha medidas para disciplinar a
circulagcao e operagao do
transporte de carga nas regides
centrais e/ou residenciais?

Sim p.28

Ha medidas para disciplinar a
implantagcéo de polos logisticos
na cidade (areas para carga e Nao -
descarga de caminhdes
grandes)?

*Doc. Comp. = Documento Complementar (Documento localizado em anexo ao PlanMob-JF).



