Canion do Xingo. Rio Sao Francisco, Sergipe.
Foto de Valéria Franco.

Artigos
cientificos






Mobilidade Urbana Sustentavel em
Areas Centrais: reflexdes sobre seus
desafios a partir de Uberlandia-MG

Sustainable Urban Mobility in
Central Areas: reflections on their
challenges considering Uberlandia-MG

Resumo

Devido a0 modelo de desenvolvimento urbano
e politicas de transporte adotados, surgiu nas
cidades a problematica do trifego e da mobilidade
que, consequentemente, reflete em distor¢des que
inviabilizam o alcance da mobilidade sustentavel.
Em Uberlindia-MG, a circulacio dos diversos
agentes na area central ocorre de maneira conflituosa,
demonstrando a necessidade de redefinicio das
prioridades na circulacio do sistema vidrio. No
ambito da circulacdo de cargas, é importante e
necessario aumentar a fiscalizacdo para que as leis de
transito sejam cumpridas. O objetivo deste trabalho
¢ apresentar as divergéncias existentes entre as
politicas governamentais e as agdes efetivadas na area
central da cidade de Uberldndia, no que concerne a
mobilidade urbana sustentavel, perpassando pelas
proposicoes legais, teorias que abordam as tematicas
de organiza¢io do espago urbano, mobilidade
urbana e sustentabilidade. Para tanto, recorreu-
se as diretrizes internacionais e nacionais para a
formulacio de uma andlise do contexto instituido
no ambito corporativo do espaco intraurbano para

além de uma proposicio logistica.
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Abstract:

Dute to the model of urban development and transport
policies adopted, occurred an problematic in the cities of
traffic and mobility that consequently reflected in distortions
that disable the achievement of sustainable mobility. In
Uberlindia-MG, the movement of various agents in the
downtown occurs in a conflict way, demonstrating the need
Jor setting priorities in the circulation of the road system.
Within the movement of loads is important and necessary
to increase surveillance to ensure the compliance the traffic
laws. The objective of this work is fo present the differences
between government policies and actions carried out in
the central area of the city of Uberlindia, in relation to
sustainable urban mobility, permeated by legal propositions,
theories that address the issues of organization of the urban
space, mobility and urban sustainability. For this, was used
the national and international guidelines for the formulation
of an analysis of the corporate context of the intra-urban

space for beyond a proposed logistics.
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Introducao

O espaco urbano apresenta-se dinamico, constantemente sofrendo modificaces de acordo com
as necessidades, anseios e contradi¢oes da sociedade; sua estrutura reflete em cada perfodo histérico
as acoes inseridas nesse espaco construido. Com efeito, as formas e funcdes de cada setor da cidade
sao determinadas por relacGes politicas, economicas e culturais que influenciam na qualidade de vida
da popula¢io. Devido ao modelo de desenvolvimento urbano e as politicas de transporte adotados,
surgiu nas cidades a problematica dos conflitos do trafego e da mobilidade que, consequentemente,
reflete em distor¢Ses que inviabilizam o alcance da sustentabilidade.

A fim de reverter o contexto instalado e garantir a acessibilidade e a mobilidade no espa¢o urbano
de maneira sustentavel, a tomada de algumas medidas torna-se necessaria. Dentre as quais se destacam
a prioriza¢io dos deslocamentos em transporte coletivo em detrimento aos automoveis particulares,
agoes que incentivem os deslocamentos utilizando os meios de transporte ndo motorizados como a
bicicleta, criacio de espagos exclusivos e/ou adequados para pedestres e ciclistas, enfim, promover
certa mudanga cultural e conceitual em relacao aos deslocamentos e medidas para a educagio e a
segurancga no transito.

Para tanto, o entendimento do conceito de mobilidade urbana também passou por algumas
alteragdes, sendo definida a partir do conjunto de politicas, embasadas na mobilidade de pessoas e
cargas que visem prioritariamente os modos nao-motorizados e coletivos de transporte, resultando
em intervengoes socialmente inclusivas e ambientalmente sustentaveis (MCIDADES, 2006: 20-
21). Assim, a definicdo mais aceita atualmente e, adotada para esse estudo, é aquela elaborada pela
Secretaria Nacional de Transportes e da Mobilidade Urbana, compreendida como o

[...] resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visam a priorizacdo dos modos
nido-motorizados e coletivos de transporte, de forma afetiva, que ndo gere segregacoes espaciais, socialmente

inclusiva e ecologicamente sustentavel. (MCIDADES, 2006, p.19)

No ambito dos paises europeus, a partir das décadas de 1970 e 1980, iniciou o desenvolvimento de
medidas para assegurar a mobilidade sustentavel e inclusiva, a fim de reduzir os impactos ambientais,
sociais e melhorar a qualidade de vida. Providencias que, em sua maioria, apresentaram éxito nos
resultados. No contexto espanhol, Sanz (1997) destaca entre as agdes com enfoque na mobilidade

sustentavel a

[...] peatonalizacion del casco de Oviedo, a red para peatones y ciclistas en San Sebastian, a politica
de generacién de accesibilidad no motorizada y disuasién de la movilidad motorizada en Ciutat Vella
(Barcelona), a reintroduccion del tranvia en Valencia, Intercambiadores de Moncloa y Principe Pio
en Madrid como nodos de una politica de fortalecimiento del transporte colectivo en el corredor de

la N-VI. (SANZ, 1997, p.96)

Diferentemente, nas cidades dos paises latinoamericanos é menor a quantidade, e, menor ainda os éxitos
de a¢Ses que buscam pela mobilidade sustentavel, fato que pode ser explicado pela politica de priotizagio
do transporte individual adotada, apesar da grande demanda pelo uso do transporte coletivo pelas classes
menos favorecidas socioeconomicamente. Conforme afirma Pons e Reynés (2004, p.47) ... la movilidad
se manifesta de forma diferenciada entre las areas desarrolladas y las areas menos desarroladas, y também
lo hace en el interior de cada uma de ellas, con elevados niveles de heterogeneidade”.
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A prioridade estabelecida ao veiculo particular é percebida no caso das cidades médias brasileiras,
como Uberlandia-MG — mapa 1, onde na area central ha priorizacdo dessa modalidade de transporte
em relacio aos demais, o que contribui para a baixa eficiéncia das infraestruturas dos outros usos de
trafego. Nao ha ciclovias nessa area, o que expde os ciclistas hd um risco maior de se envolverem
em acidentes, assim como existem calcadas estreitas com baixos niveis de servicos e ineficiéncia da
fiscalizagdo no transporte de mercadorias.

Mapa 1 Localizacdo de Uberlandia-MG.

Uberlindia (MG) - Area do Municipio ¢ Perimetro Urbang (2007]1

Legenda

Prerimetey Urban

Fonle: BGE

LA, G R Area oo Municipes ¢ 33

Fonte: Miranda, 2008.

Sendo assim, assistimos a uma realidade anacronica, em que é necessaria a mobilidade urbana
sustentavel, pautada de acordo com a - Unién Internacional de Transporte Pablico - UITP (2003)
nos pilares de uso do solo que incorpore as necessidades da mobilidade, a restricio do uso do veiculo
privado e a promogao do transporte publico. Porém, o que se vé é a popularizacdo do automoével
particular, os baixos investimentos nos meios de transporte coletivos e nao motorizados.

Com efeito, novas formas de circulagio siao adotadas em um modelo de organizagiao intraurbana
com espagos, simultaneamente, homogéneos, de/para a convivéncia de grupos idénticos e cada vez
mais fragmentados, como reflexo dos novos valores e interesses, decorrentes de reestruturacoes em
escalas mais amplas, como no modo de produgio e na economia incorporados pela sociedade. Por
vezes, visto a relevancia da circulagdo para todas as esferas da vida, e paradoxalmente as externalidades
e impactos que podem ser gerados, faz-se necessario reflexdes e busca por mudangas com o intuito
de reverter essa situago.

Diante do exposto, o objetivo deste trabalho é apresentar as divergéncias existentes entre as
politicas governamentais e as agoes efetivadas na area central da cidade de Uberlandia-MG, no que
concerne a mobilidade urbana sustentavel, perpassando pelas proposicoes legais, teorias que abordam
as tematicas de organizacio do espaco urbano, mobilidade urbana e sustentabilidade. Para tanto,
recorreu-se as diretrizes internacionais e nacionais para a formulacdo de uma andlise do contexto
instituido no ambito corporativo do espaco intraurbano para além de uma proposicao logistica.
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Consideracdes gerais sobre areas centrais e o contexto da

area central e da mobilidade urbana em Uberlandia-MG

As dreas centrais, geralmente sdo espagos que polarizam as atividades urbanas mais relevantes,
como as econdmicas e administrativas, bem como as dimensdes simbolicas e culturais, implicando
a necessidade de complexa rede infraestrutural. Além disso, simultaneamente, apresentam grande
acessibilidade, dinamica conflituosa e significativa importancia para a cidade e sua hinterlandia.

O processo de estruturacio socioespacial que origina as areas centrais encontra-se condicionado
a elementos histéricos e sociais. O modo capitalista de produgio através dos fluxos de capitais,
mercadorias e pessoas condicionou a origem do processo de centralizagdo e consolidacdo da area
central (CORREA, 1995); resultando, sob a 6ptica dos lugares centrais de Christaller, em um ponto
de concentracio maximo das atividades de comércio e servicos.

A concentracdo de comérceio, servicos e os meios de transporte, possibilitaram a transformagao
da drea central em um ponto de privilégio em relagdao aos deslocamentos humanos e, portanto, de
maior acessibilidade na cidade. Villaga (1998) explica a formacao da area central pela existéncia das
relagbes sociais que requerem atividades de interesse comum, de cooperagio e de interdependéncia;
que por sua vez, geram deslocamentos espaciais regulares e predeterminados, como também, a
disputa por localizagdes que permitam o controle do tempo e energia. Assim, a area central surge
a fim de otimizar os deslocamentos necessarios a reprodugio social, cujo privilégio da drea central
influencia substancialmente em sua valorizacdo. Além das dimensdes sociais, Castells (2001) aborda
as dimensdes politicas e econdémicas no processo de estruturacio urbana, visto aimportancia desses
aspectos no processo de reproducio da sociedade.

As transformagdes concretizadas na area central podem apresentar diferentes intensidades, afinal,
cada periodo histérico influencia sobremaneira em suas caracteristicas. Nos periodos precedentes
ao capitalismo industrial, eram poucas modificagdes em detrimento a permanéncia dos usos.
Contraditoriamente ao perfodo a partir do final do século XIX, que como reflexo e condi¢io do
desenvolvimento capitalista, materializado na reestruturacio produtiva, no surgimento de novas
légicas, especialmente no ambito da divisao social e territorial do trabalho é modificada a organizagao
interna das cidades, que passam a apresentar uma maior complexidade. Essas transformagdes
ocorrem com maior expressividade nas cidades de efémero crescimento econémico e demografico.

Em linhas gerais, as 4reas centrais encontram-se na por¢ao mais antiga das cidades, correspondem ao
sitio histérico das mesmas ou estio em seu entorno. Dialeticamente, possuem vias de dimensoes fisicas
limitadas e constituem o nédulo principal da rede e das vias urbanas, ou seja, o ponto de convergéncia/
divergéncia do sistema de circulagio para onde todos deslocam. H4 concomitantemente, a interagio
das atividades af inseridas com as demais que se realizam em outras por¢oes da cidade ou fora dela
(SPOSITO, 1991). Assim sendo, a area central corresponde a regido funcional da cidade, onde coexistem
funcoes complexas tracando suas diretrizes econdmicas, financeiras, politicas e administrativas (IBGE,
1967) e atraindo outras atividades como: alimentacio, alojamento, profissionais liberais, etc. Decorrente
dessa multiplicidade de fungdes, a area central apresenta valor de uso do solo elevado e maior indice
de crescimento vertical, diferenciando a paisagem urbana pela sua forma e fung¢io, em decorréncia de
caracteristicas locacionais, de trabalho, lazer, compras, moradia e conexdo a outras localidades.

Nas areas centrais ¢ intensa a circulagdo de pessoas e bens, pois as mesmas exercem grande
atragdo, destarte, carecem de sistemas de transportes que atendam a demanda de fluxos gerados, a
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fim de minimizar os conflitos da circulagdo viaria. Apesar de muitas vezes, as vias das dreas centrais
encontrarem-se no limite de trafego, as convergéncias dos deslocamentos para os mesmos locais sao
elevadas. Em fungdo dos aspectos econoémicos e culturais, mantém-se na area central o privilégio
ao trafego veicular e relega a um segundo plano a preocupagio com a mobilidade dos pedestres,
transportes coletivos motorizados e transportes nao os motorizados; cuja situagao desencadeia uma
série de questionamentos sobre os congestionamentos, acidentes, prejuizos ambientais, econoémicos
e sociais; gerando redugido na qualidade de vida da populagao.

Considerando a interrelacio entre area central e mobilidade urbana sustentavel segundo os preceitos
da Secretaria Nacional de Transportes e da Mobilidade Urbana (SeMob), as 4reas centrais enquanto
espaco de articulagdo do sistema de mobilidade, devem oferecer boas condi¢Oes infraestruturais
para o sistema de transporte publico, bom sistema viario, boa circulagio e transporte de pessoas,
conciliadas a politicas publicas voltadas para humaniza¢io destes espagos.

E significativa a importancia da area central nos processos de reproducio das relacées sociais em
uma cidade, pois ela ¢ a por¢ao do espago urbano que melhor evidencia a totalidade. De modo que,
para apreender as caracterfsticas e dinamica da area central de Uberlandia, torna-se imprescindivel
a compreensao da constituicdo espacial e temporal dessa cidade, pois as especificidades do lugar
explicam-se pelo modo como foi formada a aglomerac¢io urbana, que neste caso remonta a 1818,
quando as terras do Antigo Sertdo da Farinha Podre - atual Tridngulo Mineiro — comegaram a ser
ocupadas, possibilitando a formacio do nicleo de habitagio denominado Fundinho', a partir do qual
foi possivel a expansio da mancha urbana e, por conseguinte, a consolidagao da cidade de Uberlandia.

O crescimento do nucleo urbano e desenvolvimento das atividades industriais; juntamente com
acao da elite local, possibilitou em 1895 a implantacdo da Companhia Mogiana Estradas de Ferro. Para
ligar o aglomerado urbano, localizado na por¢ao mais baixa do terreno as estagdes da Mogiana foram
abertas novas “estradas” largas e simétricas, onde circulavam pessoas e mercadorias por tracao animal.
Na atualidade, correspondem as avenidas Afonso Pena, Floriano Peixoto, Jodo Pessoa e Jodo Pinheiro.

Segundo Ferreira (1997), o crescimento urbano despertou na administracao publica uma
preocupag¢io com a organizagao da cidade que resultou no projeto urbanistico de tracado retilineo
ortogonal, definindo as avenidas Floriano Peixoto, Afonso Pena, Cipriano Del Favero, Jodo
Pinheiro, Cesario Alvim e as oito ruas transversais a elas, que constituiria o novo centro da cidade,
conforme localizado no mapa le figura 1.

Em 1940, as avenidas Afonso Pena e Floriano Peixoto entre as pragas da Estacdo Mogiana
e Antonio Carlos (atuais Sérgio Pacheco e Clarimundo Carneiro, respectivamente), haviam se
consolidado como o principal setor de comércio, servigos e lazer de Uberlindia-MG (SOARES,
1995). As décadas seguintes foram marcadas pela afirma¢io do desenvolvimento impulsionado
pelas politicas de intetiorizagdo do pafs, pelo processo de industrializacio, fortalecimento da malha
rodoviaria, posicao geogrifica estratégica; bem como, pela politica econdmica adotada pela elite
local, que viabilizou a implantagdo de projetos e investimentos.

Nesse contexto, a area central tornou-se um importante local para a circulacio de capitais, pessoas
e bens, com um expressivo crescimento vertical que refletiu na otimizacao dos espacos dos lotes
e saturacdo dos espagos publicos. A intensa concentracdo das atividades e consequente aumento
das demandas por espagos para circulagio na area central culminou em meados da década de 1970
na necessidade de realizacio de medidas que (re)estruturassem essa area, que apresentava sintomas
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2 Corréa (1995) destaca como princi-
pais transformacdes nas areas centrais
e ndo centrais que implicaram no
processo de descentralizacdo, as
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gestionamentos, reducao de espacos,
aumento das restrices legais e perdas
de amenidades nas areas centrais; e
terras com menor valor, presencas de
infra-estrutura e de transportes, fatores
atrativos naturais — relevo, controle no
uso do solo, nas dreas ndo centrais.
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Figura 1 Uberlandia - MG: Zona Central e Antigo Centro Comercial do Fundinho

Fonte: Ferreira, 2002. Adaptado por ALVES, L.A.

de congestionamentos e depreciacio (FERREIRA, 1997). Foi elaborado o PAITT (Plano de Agdo
Imediata de Transito e Transportes), o qual embasou alteragGes na geometria dos cruzamentos,
constituicdo de vias de mio unica, implantacio semaforica e melhotias no transporte coletivo.

A partir da década de 1980, a reestrutura¢io na divisdo social e territorial do trabalho implicou em
modificagdes no espago urbano de Ubetlandia, como o surgimento de novas formas de organizagio
espacial das atividades de comércio e servicos devido a perda de amenidades na area central e
presenca nas areas para além do centro?, o desenvolvimento de tecnologias que popularizaram o uso
dos vefculos automotores e o interesse dos promotores imobilidrios em expandir o tecido urbano.

Para alguns autores como Govea e Tejada (2007) o processo de descentralizacao das atividades terciarias
ndo reduziu os conflitos dos diferentes atores que circulam e apropriam-se da cidade. Ao contrario,
favoreceu a intensifica¢io de outros problemas como a grande expansio da mancha urbana, afinal

[...] ha caracterizado a las ciudades; las facilidades de movimiento que el vehiculo privado ha brindado desde su
aparicién han favorecido la gran expansién urbana y sus inevitables consecuencias, reflejadas, en suelos segregados
y areas periféricas de baja densidad. En el caso latinoamericano, esta situacion es preocupante, pues la segregacion
espacial esta intimamente ligada a la gran desigualdad econémica de la poblacion, y se traduce en dificultades

para la adquisicién de bienes y servicios para la poblacién de menores recursos (GOVEA e TEJADA 2007, p.1).

Por outro lado, segundo o MCidades (2007) é evidente a necessidade de limitar as viagens
motorizadas, podendo o processo de descentralizagdo e consolidagdo de novas centralidades
contribuir para tal, na medida em que modifica e diminui os deslocamentos, principalmente
motorizados, pois as demandas de atividades estardo mais proximas as residéncias. Na mesma
perspectiva Chao & Monroy (2008), ao estudar a mobilidade na cidade do México, propdem, que

Es importante consolidar estos espacios pues la policentralidad permite equilibrar la intensidad de
actividades, disminuir el nimero y extensién de viajes y con ello reducir las emisiones contaminantes,
mejorar La calidad y diversidad de servicios, y en resumen, mejorar la calidad de vida de sus habitantes

(CHAO e MONROY, 2008, p. 766).
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Desde sua origem, o municipio de Uberlandia-MG destaca-se pelo seu dinamismo econémico
e expressivo crescimento demografico. No ano de 2009, o contingente populacional foi estimado
em 634.345 habitantes (IBGE, 2009), cujas caracteristicas refletem na organizacio do espaco
urbano e nas politicas adotadas. Muitas agGes permanecem priorizando os veiculos automotores em
detrimento aos demais atores que utilizam o espago urbano, embora existam politicas que primem
pela implantagdao da mobilidade sustentavel na cidade.

Percebe-se que, mesmo com experiéncias das grandes cidades norte-americanas em seu (re)
ordenamento e descentralizacio das atividades comerciais e de servigos ocorridas a partir da
saturacdo da area central no petfodo Pés Segunda Guerra, aliadas aos novos estudos desta tematica
(CAIAFA, 2007), no contexto nacional, muitas medidas de politicas publicas sdo paliativas e intervém
temporalmente na reducio da saturacio da mobilidade nas areas centrais.

Para exemplificar essa situacdo, pode-se citar o processo de ampliacdo da marginal do Rio Tieté na cidade
de Sao Paulo, com obras que representam uma potencial insustentabilidade da perspectiva ambiental,
econbdmica e social; visto que os problemas de congestionamentos setiam resolvidos temporatiamente,
porém gerando impactos, como os decorrentes da impermeabilizacio das margens do rio; concentragio
veicular gerando elevados indices de congestionamentos e acidentes de transito; indu¢éo dos fluxos de
passagem, principalmente de veiculos pesados, por ndo existir rotas alternativas; elevado indice de emissao
de gases poluentes; ndo priorizagio dos meios de transporte publico e ndo-motorizados, entre outros.
Contexto esse que pode ser abstrafdo, da concepgio de Vasconcellos (2001) que trata dos impactos das
acdes paliativas no ambito do transito e transporte, gerando as insustentabilidades.

Conflitos na mobilidade:

A questao dos transportes de cargas

Ainfraestrutura das areas centrais apresenta caractetisticas anteriores ao intenso desenvolvimento
comercial, como resultado do aumento da populacio e devido a grande atracdo dos investimentos
economicos. Seu planejamento objetivou mitigar as problematicas advindas desta atracdo e
concentrou-se em intervencOes adaptativas, que possibilitassem amenizar a contradi¢io entre o
impulso das grandes empresas e a realidade historicamente consolidada. Fator materializado pela
substitui¢do de pequenas atividades comerciais e de servigos, por outras maiores do setor varejista,
exigindo maior oferta de servicos no transporte de carga para fins logisticos, segundo Sanches J. (2008)

Apesar da relevancia da carga urbana no suporte a vida econémica das cidades, o transporte desse tipo de
produto se encontra freqlientemente renegado a um papel secundario nas prioridades do planejamento
das cidades. Os problemas das cidades sio tio complexos e, na maioria das vezes, com causas que se
encontram de tal maneira interligadas, que o transporte urbano de carga acaba nio sofrendo nenhum tipo
de regulamentagao pelo poder publico. Isso dificulta o estabelecimento de regras para a logistica urbana
que satisfaca tanto os operadores logisticos quanto os motoristas de carros, 6nibus, moradores, pedestres,
comerciantes que disputam desde as condi¢oes ambientais até o espago para se locomoverem, estacionarem

e carregar/descarregar, normalmente concorrendo no mesmo lapso de tempo, criando o horirio de pico

(SANCHES J. 2008, p.43).

Aparentemente percebemos que a logistica urbana ndo apenas esta preocupada na priorizacao
da mobilidade da carga de mercadorias. Contudo, a contradi¢do torna-se clara ao analisarmos a
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busca das interven¢oes urbanas na malha viaria, que tende a priorizar este servico, tais como: as
intervengdes preferencialmente deverdo servir aos os caminhdes por serem considerados como
maiores geradores de trifego; a remogao das barreiras fisicas e equipamentos vidrios, pois dificultam
o transito dos veiculos de cargas; priorizar o estacionamento em determinadas areas urbanas,
eliminando estacionamentos publicos sem construir novos; autorizagdo de permissio de acesso a
zonas exclusivas de pedestres, como também entregas noturnas de cargas (SANCHES J. 2008:64-72).

Estas contradi¢des ndo condizem com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel
(PNMUS), e as estratégias da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMOB),
que em alguns de seus principios e diretrizes buscam

[...] direito ao acesso universal, seguro, equanime e democratico ao espaco urbano; a mobilidade urbana
centrada no deslocamento das pessoas; priorizar pedestres, ciclistas, passageiros de transporte coletivo,
pessoas com deficiéncia, portadores de necessidades especiais e idosos, no uso do espaco urbano de

circulagio; promocio da circulacido nao motorizada, uso racional do automével (MCIDADES, 20006, p.40-43).

A rede viaria central de Uberlandia, parcialmente irregular, apresenta algumas ruas e avenidas de
interseg¢Oes ortogonais e outras de configuracio variada adaptadas as determinagoes dos edificados,
como ¢ o caso daquelas do centro histérico, cujos tracados nio suportam a utilizacio multipla das
vias (pedestres, automoveis, motocicletas, transportes de cargas variadas), mas contraditoriamente,
(co)existem e se mostram na disputa pelo espaco tornando-se reflexos das especificidades da
distribuicio comercial.

Com um PIB de aproximadamente 10 bilhdes de reais, a utilizagdo do automovel particular em
Uberlandia é preponderante aos demais meio automotores da cidade. Da frota de 253.704 veiculos
registrados, verifica-se segundo o tipo de veiculo, que os automéveis sio em maior nimero com
133.133, representando 52,47%, sendo que o nimero de motos e afins (ciclo motor, motocicleta,
motoneta e side-car) é expressivo, com 75.959 ou 29,94%; caminhdes e afins (caminhio, caminhao
trator, reboque, semi-reboque e chassi plataforma) totalizam 20.626 ou 8,12% e caminhonetes e
afins, 20.354 ou 8,02% (MCIDADES/DENATRAN, 2008).

Ajurisprudéncia de Uberlandia vem sendo adaptada as regras estabelecidas pelo Estatuto da Cidade
no Art. 41 no § 2., tornando obrigatério em forma de lei e/ou decretos municipais complementates,
a existéncia de conformidade entre o sistema viario basico de forma integrada com a legislagao de
parcelamento e zoneamento do uso e ocupagdo do solo, e com o sistema integrado de transporte
coletivo urbano disposto no plano diretor municipal - Lei complementar municipal n° 432 de 19
de outubro de 2006.

As leis municipais de Uberlandia, juridicamente apresentam-se em conformidade as propostas do
Plano de Mobilidade desenvolvido pelo Ministério das Cidades, no ambito de dinamizar os espagos e
no objetivo de tornar a cidade mais humanizada. Contrariamente, as infraestruturas urbanas das cidades
brasileiras sao concebidas num acelerado processo de urbanizacao. O que demonstram serem projetadas
no entendimento de mobilidade a partir da fluidez dos veiculos automotores, fator demonstrado
pela presenca do alargamento das avenidas principais e permanéncia das estreitas calgadas e passeios
(VILLACA, 1998). Também presenciaveis na area central de Uberlandia (fotos 01 e 02).

As novas discussdes do Ministério das Cidades, algumas ja abordadas nesse trabalho, vém
reformulando o conceito de mobilidade, com o objetivo de abranger o deslocamento de pessoas,
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bens e cargas que traduza as relagdes do individuo com o espago e ndo apenas a facilidade de
deslocamento pela cidade. Através de uma politica de mobilidade que comporte as demais politicas
urbanas e democratize as relagdes espaciais, um grande obstdculo ainda a ser superado sobre esta
proposta sio os conflitos e niveis de participagdo dos setores envolvidos.

Foto 01 Av. Afonso Pena préximo a Pca Clarimundo Carneiro

N NEGGcios IMOBILLARIOS
SRA - VENDE - ALUGA
3236 : 0036

06/03/2007

Fonte: Banco de dados VERTRAN

Foto 02 Av. Afonso Pena entre a rua Cel. Ant. Alves e a rua Quintino Bocaiuva.

Fonte: Banco de dados VERTRAN.
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Juridicamente, a configura¢io do sistema viario de Ubetlandia é regulamentado pela lei complementar
que estabelece o Sisterna 1 idrio Basico da Cidade, de forma integrada com a legislacao de Parcelamento e
Zoneamento do Uso e Ocupagio do Solo Urbano, e com o Sistema Integrado de Transporte Coletivo Urbano, conforme
disposto no Plano Diretor do Municipio. Especificamente para a area central, foi regulamentada a lei do
Estacionamento Rotative através da “Zona Aznl” e, finalmente, a lei que dispde sobre o Estacionamento para
Operagies de Carga ¢ Descarga nas vias Piblicas em acordo ao Cddigo de Postura do Municipio.

A Lei de Carga e Descarga na Zona Central n1°9410/00, restringe o horario das 07:00h as 20:00h para
os veiculos cujo peso bruto total (PBT) ¢ de até 7 toneladas, e os de 16 toneladas no periodo noturno
das 20:00h as 07:00h, nos locais sinalizados. Essa lei buscou evitar o conflito entre, os modos diversos
de circulagio referentes a presenca de veiculos pesados incompativeis com a estrutura vidria em
petiodo de maior fluxo, a falta de estacionamentos adequados, a polui¢io do ar e, principalmente,
o impedimento da circulagio de pedestres nos passeios e calcadas, respeitando o que prevé o Plano

de Mobilidade Urbana (PlanMob)

[...] na movimentacio de cargas, medidas regulatérias do poder publico podem condicionar ou restringir
rotas, horarios, regioes, tipos de produtos e tipos de veiculos, sempre em func¢io do interesse coletivo,
procurando resolver conflitos de ruido, seguranga, capacidade do sistema vidrio e outros aspectos [...]
o transporte de carga pode sofrer restricdes espaciais ou temporais de circulagdo; e assim por diante

(PLANMOB, 2007, p.41-44).

Diferentemente do desejavel, estas determinagdes legais ndo sao efetivas, devido a falta de uma
fiscalizagdo efetiva; somada ao descaso com a populagio residente, quando regulamenta a utilizagao
em perfodos noturnos, feriados e finais de semana para a carga e descarga de mercadorias. Essa
atividade gera poluicdo sonora e raramente ¢ fiscalizada, visto que o 6rgio fiscalizador especifico
e responsavel por essa fiscalizacdo, apontada na lei n°9410/06, apresenta um reduzido quadro de
profissionais capacitados para tal atividade.

E importante ressaltar que, de acordo com a lei n°9410/06 Art. 5°, as vias para uso exclusivo de
transporte coletivo na area central podem servir para operacSes de carga e descarga com veiculos
até 16 toneladas em horario das 22:00h as 06:00h, desde que nio obstruam a passagem dos demais
vefculos. Ja segundo o Art. 7°, até mesmo as vias para uso exclusivo do pedestre podem ser utilizadas
como uma extensio das cargas e descargas, em horario especifico, estando em coeréncia com a
pouca utilizacdo dos mesmos locais.

Assim, entendemos que, apesar do Codigo de Postura Municipal prever normas para o uso
dos passeios como apoio a descarga de mercadorias, faz-se necessaria uma maior atuagdo do
poder fiscalizador e aplicagdo da lei, por entender que, a sinaliza¢do de estacionamento rotativo
delimitando as areas para carga e descarga na area central tornou-se insuficiente, segundo a demanda
de concentracdo dos estabelecimentos comerciais no Centro de Negocios de Uberlandia (foto 03).

A foto 04 ilustra a desconformidade com a legislagio referente a operagio de carga e descarga na
area central de Ubetlandia-MG. Essa operagao foi realizada de forma inadequada e em local proibido,
pot volta das 8:30 da manha e fora do local sinalizado, ocupando o espago destinado exclusivamente
a passagem de pedestres e gerando conflito entre os diferentes usos do espago urbano.

No Art. 8° da lei n°9410/06, o transporte de valotres é entendido como transporte de carga, mas
ndo se enquadra nas restricdes de opera¢ao, apenas dimensionando o horario de 07:00h 4 22:00h para
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utilizacao dos seus servicos. Deixando a cargo da resolugio n°268/08, Art. 3°§1° IV do Conselho
Nacional de Transito (CONTRAN), a regulamentacdo sobre essa operacdo, que institui o uso de
luzes intermitentes ou rotativas nos veiculos de valores, enquadrando-os como prestadores de servigos de
utilidade piiblica. E ainda, o Art. 4° da mesma lei, oferece-lhes total liberdade de parada, independente de
proibi¢des ou restricbes estabelecidas na legislacao de transito ou através de sinalizacao regulamentar.

Foto 03 Area Central de Uberlandia Foto 04 Area Central de Uberlandia

TR

Fonte: Banco de dados VERTRAN. Fonte: Autores

Como proposta de didlogo com os atores envolvidos na dindmica da mobilidade de carga urbana,
para além de uma proposi¢ao logistica (SANCHES ]. 2008), o Ministério das Cidades propde que se
deve buscar discussées e medidas mais incisivas de direcionamento entre gestdes estaduais e municipais,
no trabalho integrado para as novas intervencoes urbanas visando uma mobilidade mais sustentavel
considerando, simultaneamente os impactos das atividades humanas numa perspectiva ambiental, de
coesdo social e de desenvolvimento econdmico, tanto para atual como para as gera¢Oes futuras.

Deve ser pensada a malha viaria, a utilizacdo de transportes alternativos, a aplicabilidade das
leis com maior vigor no controle e acompanhamento das mudancas realizadas pelas empresas e a
criacdo de possibilidades das pequenas e médias empresas adequarem-se as restricdes legais. Além
da instituicdo de uma entidade capaz de planejar e fiscalizar a aplicabilidade de um plano voltado
para a mobilidade municipal pensada a partir do contexto estadual, para impedir a sobreposi¢ao de
estudos em intervengoes pontuais, e a desconsidera¢ao dos conflitos de mobilidade entre cargas
intraurbanas e interregionais, diretamente impactante na mobilidade da cidade.

No caso de Uberlandia-MG, a espacializacio e configuracio da area central possibilitam a construgao
de terminais de cargas e a¢des conjuntas na entrega de mercadorias, minimizando o nimero de veiculos
pesados circulando nessa 4rea da cidade. Tal acio diminuird os deslocamentos e congestionamentos,
propiciando maior mobilidade para os pedestres e as cargas, e possibilitard um projeto de integragao
entre o transporte de carga no espaco municipal e regional. Com a construcdo destes terminais,
ocorrera a diminuiciao do nimero de viagens entre o comércio atacadista e o varejista, como também, a
possibilidade de utilizar veiculos de dimensdes menores como os 'UC* e I'LLCY, ou ainda, veiculos nio
motorizados capazes de deslocar pequenas distancias com cargas menores, como bicicletas adaptadas.
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3 Veiculo de Carga Urbana (VUQ),
caminhdo com comprimento maximo
de 5,50m, largura méxima de 2,20m
e carga Util acima de 1.500kg.

*Veiculo Leve de Carga (VLC), camin-
hdo com comprimento méximo de
6,30m e largura maxima de 2,20m e
carga Util acima de 1.500kg.

5 Para o diagnostico do Projeto de
Requalificacio da Area Central, foram
realizadas pesquisas de contagem
volumétrica de pedestres, levantamen-
to dos aspectos fisico-estruturais das
calcadas e registro fotografico, para
calcular o nivel de servico das mesmas
e os conflitos existentes. No total 22
trechos foram analisados. Os niveis de
servico vao de A aF, sendo que o nivel
A corresponde as condicdes ideais e o
nivel F, totalmente inadequado. O nivel
D ja considerado como uma situacao
inapropriada.
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Consideracdes acerca da mobilidade de pessoas

na area central de Uberlandia.

Deslocar-se em areas centrais, em grande parte das cidades brasileiras, principalmente nas regides
metropolitanas, quase sempre esteve aliada a sensacio de desconforto devido ao mau aproveitamento
do espaco urbano e falta de infraestrutura de circulacio adequada. Essa situagdo, conforme ja foi
mencionada anteriormente nesse estudo, acontece devido ao desordenado e acelerado processo
de urbanizacio ocorrido no Brasil, que contribuiu também para forgar a criacio de novos bairros
e centralidades, a partir de incentivos financeiros e politicas publicas voltadas para essas areas. O
Ministério das Cidades explica melhor como aconteceu esse processo.

A disponibilidade de crédito a juros subsidiados, voltada sempre para a producio de imdveis novos, permitiu
a classe média das grandes cidades constituir novos bairros e centralidades nas cidades gerando, além da
expansio horizontal, o paulatino esvaziamento dos centros tradicionais. Do ponto de vista da estratégia
de producio e financiamento das infra-estruturas, os centros tradicionais foram abordados apenas como
centros econdmicos saturados, devendo ser objeto de descentralizacio das atividades, inclusive administrativas
(ROLNIK & BOTER, 2004 ap#d MCIDADES, 20006, p. 21).

Em Uberlandia, a circulagdo de pessoas na area central é resultado da dinamica econdmica e
social e estd a servico dela. Porém, percebe-se um relativo abandono deste espaco pelo poder
publico nos ultimos anos, que provocou perda de atividades e pessoas para areas em expansio
resultando em um estoque imobilidrio e queda de qualidade de equipamentos de infraestrutura
e servicos. Diante dessa realidade, a Prefeitura Municipal, através da Secretaria de Transito e
Transportes (SETTRAN), esta elaborando um Projeto de Requalificagio para essa area, do qual,
a partir do diagnéstico realizado em marco de 2008 que conta com diversas pesquisas, foram
retiradas as informacGes subsequentes.

O fluxo de deslocamentos a pé nessa regido ¢ intenso, de acordo com a Pesquisa Contagem
Volumétrica de Pedestres, em pontos que concentram muitas atividades comerciais, servicos
diversificados e institui¢des financeiras. O volume acumulado, por exemplo, em um trecho da Av.
Afonso Pena chegou a 34.898/dia, com a calgada apresentando nivel D de servico® (Av. Afonso Pena
entre Rua Machado de Assis e Rua Duque de Caxias - foto 05). Percebe-se que ndo ha prioridade
aos pedestres, por isso, a maioria das cal¢adas ndo possuem infraestrutura adequada (estreitas,
desniveladas, com indmeros obstaculos fisicos e vendedores ambulantes) e no planejamento
semaforico ndo existe tempo exclusivo para a travessia de pedestres (foto 006).

Na perspectiva de uma mobilidade urbana universal e sustentavel, o pedestre deve ser a aten¢io das
politicas publicas e das intervenc¢des a serem tomadas. No caso de Ubetlandia, sobretudo nas avenidas
Afonso Pena e a Floriano Peixoto que se destacam como eixos de pedestres, deve-se intensificar essa
de priorizar o pedestre. Dentre as a¢oes de priorizacdo do pedestre a serem empreendidas, previstas
no Projeto de Requalificacio, esta a “pedonizacio”, ou seja, a criacdo de calgadSes a partir da redugio
ou eliminag¢ao do trafego em algumas ruas do centro, onde ¢ forte a dindmica comercial, cultural
ou turistica, cujo processo ¢ comum em varias cidades, e tem efeitos positivos, conforme afirma
Salgueiro (2005) com base em seus estudos em Portugal.

Esse processo implicaria no aumento da especializagio funcional, sobretudo na venda de artigos
pessoais, restauracio, servicos pessoais, bancos e seguros, na reestruturacao da rede viaria e em um
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reordenamento da circulacdo que passaria a concentrar-se, especialmente no entorno do nucleo
central, onde estariam convergidos os estacionamentos e os terminais de transporte. Neste caso, a
manutencio da acessibilidade é fundamental.

Quanto aos usuarios do transporte coletivo, ndo ha nenhuma prioridade para a circulagao desse
modal de transporte, bem como sistemas de informagio ao usuario, o que aumenta o risco das
pessoas que usufruem desse tipo de transporte se envolverem em acidentes. Na Pesquisa de Opinido
desenvolvida pela Secretaria de Transito e Transporte de Uberlindia (SETTRAN), realizada na
area central em margo de 2008, a terceira maior reclamagio dos usuarios do transporte coletivo diz
respeito as quedas no interior dos onibus, ocasionadas devido as freadas bruscas dos motoristas ao
disputarem a via com os veiculos particulares. Além disso, os usuarios também citaram os problemas
com a supetlotag¢o, atraso no cumprimento dos horatios, 6nibus sujo e mal conservado e pontos de

Foto 05 Av. Afonso Pena entre Rua Machado de Assis
e Rua Duque de Caxias

Fonte: Banco de dados VERTRAN.

Foto 06 R. Duque de Caxias entre Av. Afonso
Pena e Av. Floriano Peixoto

L

Fonte: Banco de dados VERTRAN.
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© Para melhor compreensao, sa-
lientamos que o sistema de trans-
porte publico por dnibus da cidade
é composto pelo Sistema Integrado
de Transporte — SIT e pelo sistema
convencional denominado Beija-Flor,
mas ambos possuem a mesma tarifa. O
SIT é composto por cinco terminais de
integracdo, sendo um central e quatro
periféricos e, em 2007, apresentava
290.507 passageiros/dia (conside-
rando a integracdo) em 99 linhas e
336 6nibus.
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parada sem infraestrutura’, cuja realidade matetializada ndo condiz com os preceitos de mobilidade
sustentavel, e conforme assegura Vasconcellos

Apesar de todas as intervengGes realizadas, estas condi¢oes permanecem insatisfatérias para a maioria,
especialmente para aqueles que nao tém acesso ao transporte privado: as grandes cidades dos paises em
desenvolvimento apresentam baixos niveis de servico dos transportes publicos, distribui¢do desigual de
acessibilidade, altos indices de acidentes de transito (envolvendo principalmente os papéis mais vulneraveis,
como pedestres e ciclistas), congestionamento, polui¢ao ambiental e invasio dos espagos habitacionais e
de vivéncia coletiva por trafego inadequado. (VASCONCELLOS, 2001, p. 13),

Se referindo aos motoristas de veiculos particulares, enquanto agentes dessa area, questionados
na Pesquisa de Opinido sobre a possibilidade da troca do carro pela bicicleta com a construgio de
ciclovias, constatou-se que 85,5% do universo pesquisado responderam que ndo trocariam o carro
pela bicicleta e apenas 14,5% dos motoristas disseram que fariam a troca. As porcentagens com
relacdo a essa pergunta ndo sdo surpreendentes, afinal, conforme ja discutido em outras ocasiGes
nesse trabalho, sempre houve no pafs incentivo ao uso do automoével, conferindo a sua aquisicdo
“status”, além disso, é perceptivel como o tracado e sentido das vias favorecem a circulagdo dos
veiculos particulares na drea central da cidade.

No entanto, o intenso fluxo de veiculos na area central gera congestionamentos em horario de
pico, aumento da polui¢do do ar e sonora, e da quantidade de espagos destinados ao automével se
comparado aos pedestres e ciclistas em relacio ao nimero de usuarios (fotos 07 e 08). De acordo
com o diagnéstico realizado para a Requalificagio da Area Central, as principais vias arteriais desse

Falta bicicletarios na area central.

Foto 07

Fonte: Banco de dados VERTRAN.
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Foto 08 Paraciclo todo ocupado.

w.r i )
b, — I} ot 'g
Mg :

Fonte: Banco de dados VERTRAN.

local estio com sua capacidade de trafego proximo ao limite, principalmente no cruzamento da Av.
Floriano Peixoto com R. Duque de Caxias, onde a alta concentracio de atividades terciarias ocasiona
forte poder centralizador. Por outro lado, a Av. Cesario Alvim, paralela a Av. Floriano Peixoto ¢ a
que ainda comporta maiores fluxos, devido ao menor indice de atividades de comércio e servigos.

Em rela¢do aos ciclistas, ainda que se conheca os beneficios do uso da bicicleta, em que apenas os
riscos de acidentes sdo desvantagens, percebe-se que, nao apenas na area central, mas em toda a cidade,
ndo ha uma rede cicloviaria e estacionamentos para bicicletas suficientes para atender a demanda.
Em todo o centro existem apenas dois paraciclos, localizados em frente a Caixa Econdmica Federal
e a Escola Estadual Bueno Brandio, sendo insuficiente para a demanda, diaria de 11.411 ciclistas
que trafegam pelo local, conforme a Pesquisa Volumétrica de Bicicletas realizado em 39 pontos da
area central. Na pesquisa de opinido, também realizada pela SETTRAN, questionados quanto aos
principais problemas que enfrentam durante o percurso, os ciclistas alegaram, em primeiro lugar,
a falta de respeito no transito, que ¢ movimentado nas vias que acessam em seus deslocamentos.

Para a Comissdo Européia (2000, p.33) os efeitos positivos da bicicleta sobre a saude e a

qualidade de vida excedem de longe os anos de vida perdidos nos acidentes, sendo possivel garantir
a seguranca dos ciclistas através da disponibilizacdo de boas caracteristicas fisicas em seu trajeto
(bom pavimento, boa condu¢io, sinaliza¢io, eventualmente dissociacdo do trafego), aliadas a uma
postura responsavel dos ciclistas.

No contexto analisado, comprova-se que a circulagio nessa area realmente acontece sem nenhuma
priorizacio aos pedestres, ciclistas e transporte publico através de 6nibus, sendo o automével o tnico
que recebe aten¢io, como a maior parte dos espacos destinados a ele.
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Consideracdes Finais

Com o intuito de contribuir, mas nao de encerrar as discussOes realizadas, acredita-se que a politica
a ser seguida na relagdo entre dreas centrais ¢ mobilidade urbana de uma maneira geral, ¢ a busca
da sustentabilidade, compreendida como a realizacdo de deslocamentos sem comprometer 0 meio
ambiente e a qualidade de vida, aproveitando o espaco da melhor forma possivel. Assim, as acGes
devem prever a criacdo de atrativos capazes de conter a expulsao da populacdo residente nesses
locais, promovendo a diversidade de usos e de atividades, abrangendo a reutilizacio de espacos
publicos e edificagdes deterioradas ou subutilizadas, bem como a melhoria da infraestrutura dos
equipamentos e servicos urbanos.

A circulacdo dos diversos agentes na area central de Uberlandia ocorre de maneira conflituosa,
demonstrando a necessidade de definicio das prioridades na circulagido do sistema viario. Dessa
forma, essas medidas priorizando em primeiro lugar o pedestre, em segundo, o ciclista e, em terceiro,
o transporte publico por meio dos 6nibus. Além disso, na circulagdo de cargas é importante e
necessario aumentar a fiscalizagao para que as leis municipais sejam de fato cumpridas.

Além dessa busca pela sustentabilidade, as politicas de mobilidade voltadas para as areas centrais,
em particular o caso de Uberlandia, devem garantir também o acesso das pessoas com mobilidade
reduzida. De acordo com o Censo IBGE 2000, somadas as pessoas com deficiéncia e as idosas (sem
considerar individuos com limitaces ou com temporarias restri¢coes de mobilidade, como acidentados,
mulheres gravidas, criangas e outras), tinhamos cerca de 40 milhdes de brasileiros com necessidades
de solugbes de acessibilidade e, por conseguinte, de inclusio social, vale dizer, de cidadania.

Contudo, melhorar a qualidade da mobilidade urbana do local supracitado, passa essencialmente
pelo avanco conceitual sobre sustentabilidade urbana no contexto do sistema viatio, da circulagiao
de pessoas e bens, do transporte publico através de 6nibus, bem como a reducdo do volume de
veiculos no centro, que atualmente apresenta um nimero significativo. Essas alteracdes devem ir
a0 encontro, espera-se, em um futuro nao muito distante, a implantacio de sistemas intermodais,
com énfase no transporte nado motorizado (a pé e bicicleta).

Belo Horizonte 06(2) 9-25 Julho-dezembro de 2010

Mobilidade Urbana Sustentavel em Areas Centrais: reflexdes sobre seus desafios a partir de Uberlandia-MG



Referéncias

BRASIL. Ministério

das Cidades. Caderno

de Referéncia para a
Elaboragio de Plano de
Mobilidade Utbana.
Brasilia: MCidades, 2007.

____.Curso: Gestao
Integrada da Mobilidade
Urbana. Brasilia: MCida-
des, 2006.

_ . Decreto-Lei n°
10.257, de 10 de julho
de 2001. Disp6e sobre
o Bstatuto da Cidade.
Brasilia, 2001.

CHAO, C. O; MONROY;
R. G. La accesibilidad
espacial en la definicion
de territorios inteligentes.
ACE. ANO TI, nim.6,
febrereo 2008.

CONTRAN. Resolugio
n°268, de 15 de fevereiro
de 2008. Dispdes sobre o
uso de luzes intermitentes
ou rotativas em veiculos,

e da outras providéncias.

CORREA. R. L. Trajetérias
Geograficas. 3%d. Rio de
Janeiro: Bertrand Brasil,
2005.

FERREIRA, W, R. Areas
Centrais Congestionadas:
A questdo dos pedestres
—um estudo de caso-.
Dissertacio de Mestra-
do, Publicacio TU. DM
01*/997. Brasilia: Depat-
tamento de engenharia
civil, Universidade de
Brasilia, 1997. 152p.

__. O Espago Publico
nas areas Centrais: A

rua como referéncia-

um estudo de caso em
Ubetlandia MG-. Tese de
Doutorado. Sao Paulo:
Universidade de Sdo
Paulo, 2002.

GOVEA, R. A; TEJADA

J- M. Criterios para la
implantaciéon de medidas
de gestion de la deman-
da de transporte. Dispo-
nivel em http://redpgv.
coppe.uftj.br. Acesso
em: 15 jun 2009.

IBGE. Conselho Nacional
de Geografia. A area Cen-
tral da Cidade do Rio de
Janeiro. Org. Divisao de
Geografia. Rio de Janeiro:
IBGE. 1967.

IBGE. Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica.
Disponivel em <www.
ibge.gov.br >. Acesso em:
20 mar. 2009.

MOLLINEDO, C. L. Mo-
vilidad urbana sostenible:
um reto para las ciudades
del siglo XXI. Revista
Economia, Sociedad

y Territorio, vol. VI,
num. 22, 2006, 283-321.
Granada.

MINISTERIO DAS
CIDADES. Mobilidade
e desenvolvimento

urbano. Brasilia:

MCidades, 2006. 164 p.

OLIVEIRA, H. C. M.

de. Em busca de uma
proposicao metodolégica
pata os estudos das
cidades médias: reflexdes
a partir de Uberlandia
MG). Ubetlandia, MG,
2008. 364 f. Dissertacio
(Mestrado em Geografia).
Universidade Federal de
Uberlandia, 2008.

PREFEITURA
MUNICIPAL DE
UBERLANDIA. Projeto
de Requalificagio

da Area Central e
Fundinho, 2008.

PONS, JM.S ¢ REYNES,
M.RM. Geografia de los
transportes. Universitat
de lés Illes Balears, Palma,
2004, 444p.

SANCHES J, P. F. Logistica
de Carga Urbana: uma
analise da realidade
brasileira. Tese de
Doutorado, Campinas:
Unicamp, 2008.

SANZ, A. Movilidad
y accesibilidad:

un escollo para

la sostenibilidad
urbana.1997. Madri,
HEspanha.

SCARINGELLA, R. S.

A Crise da Mobilidade
Urbana de Sao Paulo. Siao
Paulo: Perspec. [online].
2001, vol.15, n.1, p.55-59.
ISSN 0102-8839.

SOARES, BR.

Ubetlandia: Da cidade
Jardim ao Portal do
Cerrado — Imagens

e Representaces no
Triangulo Mineiro. Tese
de Doutorado. Sao Paulo:
USP, 1995.

SPOSITO, M. E. B. O
Centro e as Formas
de Expressio da
Centralidade Urbana.
Revista Geogrifica,
n° 10. Sao Paulo,
UNESP1991. p.1-18.

UBERLANDIA. Lei
Complementar n. 9.855,
de 02 de Junho de 2008.
Cria Estacionamento
Rotativo em Ubetlandia.

. Lei
Complementar n. 9.410,
de 27 de dezembro de
2006. Disp6e sobre
Estacionamento para

operagbes de Carga
e Descarga nas Vias

Publicas de Ubetlandia.

. Lei
Complementar n. 245,

de 30 de novembro de
2005. Dispoe sobre

o parcelamento e
zoneamento do uso e
ocupacio do solo do
municipio de Uberlandia.

. Lei
Complementar n. 374,
de 27 de agosto de 2004.

Estabelece o sistema

viario basico da cidade
de Ubetlandia.

Belo Horizonte 06(2) 9-25 julho-dezembro de 2010

Lidiane Aparecida Alves Wiisses dos Santos Carvalhédo  Rosielli Santos Aratjo  William Rodrigues Ferreira

_ .Decreton.

7022, de 28 de junho

de 1996. DispGes sobre

a utilizacio da area
central de Uberlandia
para estacionamento
denominado “zona azul”.

__ . Lei Complementar
n. 432, de 19 de outubro
de 2006. Disp&e sobre

o Plano Diretor do
municipio de Uberlandia.

. Lein. 4.744, de 05
de julho de 1988. Institui
o Cédigo Municipal de

Posturas.

UTTP . Unién
Internacional de
Transporte Publico.
Ticket to the Future:

3 Stops to Sustainable
Mobility, UTTP, (2003),

Bruselas.

__ Transporte urbano,
espaco e equidade: analise
das politicas publicas. Sao
Paulo: Annablume, 2001

VERTRAN —
Gerenciamento e

Controle de Trafego Ltda.

Projeto de Requalificagio
da Area Central ¢
Fundinho, 2008.

VILLACA, E Espaco
intra-urbano no Brasil.
Sao Paulo: Studio Nobel,
1998.

Geografias
ARTIGOS CIENTIFICOS

25



