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RESUMO

As medidas de restricao ao transito de veiculos automotores séo, em geral, aplicadas
em areas centrais de grandes cidades. Em Caceres, considerada uma cidade de porte
medio, historica, tendo seu patrimdnio da area central tombado, o que se pode verificar
€ gque a cidade hoje vem passando por uma série de probleméticas na questdo de
mobilidade. Nesse sentido, como reorganizar o transito, sendo as ruas estreitas, com
poucos locais de estacionamento, com circulacéo de veiculos, ciclistas e pedestres?
O obijetivo da presente pesquisa € analisar os impactos que podem ser causados com
a implementacédo de medidas de restricdo ao transito de veiculos motorizados na area
central de Caceres-MT. Busca-se estudar o transito na area central, sob o ponto de
vista da utilizacdo do espaco urbano pelos usuarios, ou seja, verificar se o sistema
viario vem atendendo as necessidades dessa populacao, sendo suficiente ou néo para
ordenar o fluxo de veiculos e de pessoas, respeitando o direito de ir e vir dos cidadaos.
A metodologia desenvolvida foi a partir de uma abordagem qualitativa, com a qual
desenvolveu-se a pesquisa bibliografica e documental e o trabalho de campo.
Enquanto procedimentos metodoldgicos, inicialmente, foi feita a contagem do nimero
de estabelecimentos comerciais e residenciais; verificou-se a quantidade de pessoas
gue circulam pela area central para se realizar o dimensionamento da amostra e
conhecer a quantidade de questionarios a serem aplicados. Foi elaborado o
guestionario estruturado com perguntas abertas e fechadas sobre a opinido dos
entrevistados em relacdo ao fechamento das vias. A aplicacdo dos questionarios foi
realizada em duas etapas, uma com 0s comerciantes, funcionarios e residentes da
area central e outra com os transeuntes. Efetuou-se a medicao das vias, parte da area
central proposta em transformar em calgcaddo quanto ao comprimento e largura, com
uso de trena GPS e pelo Google Earth, bem como foram feitas visitas in loco para
fotografar as ruas, prédios historicos e estacionamentos localizados na area proposta.
A base cartografica da pesquisa foi elaborada por meio de mapas, com a delimitacéo
e localizacdo da area de estudo; realizou-se a pesquisa para identificar as atividades
comerciais, utilizando o software Microsoft Word, com o qual criou-se uma tabela
simples contendo as informacdes acerca da area que seria alvo da pesquisa de
contagem. Através do trabalho de pesquisa, as informacdes e os resultados
encontram-se em forma de tabelas e graficos, para possibilitar identificacdo dos
resultados analisados para que, assim, seja possivel aprofundar o conhecimento
sobre a situacdo atual e colaborar para a analise e tomada de decisGes sobre a
implementacdo de medidas de restricdo ao transito de veiculos na area central, se
sera viavel ou ndo aimplementacédo de uma area exclusiva para pedestres e ciclistas.

Palavras-chave: Area central. Cidade. Restricdo ao Transito.



ABSTRACT

The traffic restriction measures for self-propelled vehicles are, in general, applied to
central areas of big cities. In Céceres, considered a medium-sized city, historical, with
its inheritance of the central area tumbled, what can be verified is that the city, today,
is going through a series of problems when it comes to mobility. In this sense, how is
it possible to reorganize the traffic, with narrow streets, with few parking areas, with
circulation of vehicles, cyclists, and pedestrians? The objective of the present research
is to analyze the impacts that can be caused by the implementation of traffic restriction
measures to motorized vehicles in the central area of Caceres-MT. There is the
objective of studying the traffic in the central area under the perspective of the use of
the urban space by the users, that is, verifying if the road system comes to the needs
of the population, being or not enough to ordinate the flow of vehicles and people,
respecting the right of coming and going of the citizens. The methodology developed
started from a qualitative approach, with which the bibliographic and documental
research was developed, as well as the field work. As for the methodological
procedures, initially, there was the counting of the number of commercial and
residential stablishments; it was possible to verify the amount of people who circulate
in the central area in order to make the dimension of the sample and get to know the
number of questionnaires to be applied. A structured questionnaire was elaborated
with open and closed questions about the opinion of the interviewees about the closing
of the streets. The application of the questionnaires was conducted in two steps, one
with the store owners, employees, and inhabitants of the central area, and another with
people who walked by. There was the measurement of the streets, part of the central
area proposed to be turned into boardwalk on its length and width, with the use GPS
measuring tape and through Google Earth, as well as there were in loco visitations in
order to photograph the streets, historical buildings, and parking lots located in the
proposed area. The cartographic basis of the research was elaborated through maps,
with the delimitation and localization of the study area; the research was conducted in
order to identify the commercial activities, using the software Microsoft Word, with
which there was the creation of a simple table, containing the information about the
area that would be the target of the counting research. Through the research work, the
information and the results obtained are presented in tables and graphs, in order to
make possible the identification of the results analyzed, so that, this way, it will be
possible to deepen the knowledge on the current situation and collaborate for the
analysis and decision making about the implementation of traffic restriction measures
to vehicles in the central area, if it would be viable or not the implementation of an area
exclusive for pedestrians and cyclists.

Keywords: Central area. City. Traffic restriction.
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INTRODUCAO

A presente pesquisa objetivou analisar os impactos que podem ser causados
com a implementagéo de medidas de restricdo ao transito de veiculos motorizados na
area central de Caceres-MT. Assim, intentou-se estudar o transito na area central sob
o ponto de vista da utilizacdo do espaco urbano pelos usuarios, ou seja, verificar se o
sistema viario vem atendendo as necessidades dessa populacao, sendo suficiente ou
ndo para ordenar o fluxo de veiculos e de pessoas, respeitando o direito de ir e vir dos
cidadaos.

Com relacédo a esse direito, o de fazer uso de transportes e ruas de
gualidade, o que se vé nas cidades brasileiras é um estimulo cada vez maior ao uso
do transporte individual, principalmente do veiculo automotor; que vem crescendo de
forma um tanto exorbitante, o que se pode notar pelo fluxo do transito no dia-a-dia nas
cidades, seja através dos incentivos concedidos pelos governos federal e industrial as
industrias automobilisticas ou pelo poder publico municipal, avancando em sistemas

de servicos publicos de uma cidade que beneficia a circulacdo de veiculos
motorizados particulares em detrimento do transporte coletivo, da caminhada e do uso

da bicicleta; ou seja, pela prépria cultura da populacéo brasileira (FERREIRA, 2010).
Observa-se que 0 uso dos veiculos automotores, para muitas pessoas,
transformou-se em status social. Nos municipios de porte médio e grande, essa
pratica tem resultado em atribulacdes e desavencas no transito, pois o crescimento
da capacidade viaria ndo acompanha o ritmo da incluséo de novos veiculos nas ruas
devido ao crescimento de forma desordenada, de modo que as vias nao estao
preparadas para atender a demanda atual.

A cidade de Caceres, fundada como povoamento em 6 de outubro de 1778,
situa-se no Sudoeste do estado de Mato Grosso, na microrregido do Alto Pantanal e
mesorregido do Centro-Sul Mato-Grossense (IBGE, 2010). E bicentenéaria e tem
populacdo urbana estimada, de acordo com o ultimo Censo Demografico
disponibilizado em 2010, de 87.942 habitantes, sendo que 73.568 concentram-se na
area urbana e 11.374 habitantes vivem na zona rural (IBGE, 2010; SEPLAN, 2010).

O municipio de Caceres, nesses ultimos quarenta anos, vem passando por um
rapido e intenso crescimento social, econdmico e populacional. No &mbito do estado,

constitui-se em uma cidade média e encontra-se em sexto lugar no ranking dos vinte
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municipios mato-grossenses mais populosos, conforme comprova o Censo
Demogréfico do IBGE (2010). Nos anos 1980, a populacao era de 59.067 habitantes;
em 1990, o nimero de pessoas passou para 75.093; no ano de 2000, 85.857; e, em
2010, esse crescimento chegou aos 87.942 habitantes.

As cidades contemporéneas sdo a reinterpretacdo de conceitos como o
crescimento e o aumento populacional, porém com alguns agravantes. A
cidade cresce de forma a se espalhar em muitas direcbes e sem
ordenamento; geralmente enfatiza o zoneamento rigido, que separa as
funcgbes urbanas e condiciona as pessoas a circulacdo diaria entre o trabalho,
o lazer e a casa. A segregacado das funcbes induz a dependéncia de uma
mobilidade automotiva que, conforme o crescimento da populacdo, exige
cada vez mais vias para mais automoveis. E o problema continua! E o ciclo
de dependéncia automotiva que se traduz em grande ocupacao territorial
(MALARD, 2005, p. 84).

Segundo Ferreira (2010), o transito urbano é visto como forma de crescimento
espacial da cidade, visto que, para ter desenvolvimento, faz-se necessario circular,
transportar, para que todos os cidadaos tenham seus direitos de ir e vir garantidos. O
centro da cidade € onde se encontra a maior concentragcdo do comércio em geral, de
servicos, e até mesmo de lazer, a qual, em muitas cidades, ndo vem oferecendo
nenhuma infraestrutura digna as pessoas para que possam transitar entre essas
areas.

O planejamento urbano se tornou um grande desafio enfrentado pelas cidades
brasileiras, como € o caso de Caceres-MT, em cuja area central estdo inseridos os
principais servi¢cos, comercios, instituicdes financeiras e demais atividades, que geram
grande concentracdo de pessoas e veiculos. Pelo fato de as ruas serem estreitas,
depara-se com os conflitos devido a grande disputa que se vé entre carros, motos,
ciclistas e pedestres, reflexos gerados pela falta de infraestrutura viaria.

No gue se refere a urbanizacao, ela foi marcada pela ineficacia do planejamento
urbano, o que fez surgirem, na cidade, problemas de todas as ordens e também
relacionados ao transito, tais como: condi¢cdes precarias de infraestrutura; vias e
calcadas estreitas; ocorréncia de obstaculos nas calcadas, impedindo a livre
circulacao de pedestres; sinalizacdo insatisfatoria; falta de estacionamentos; aumento
do fluxo de pessoas e automoveis nesses espacos centrais.

Através de pesquisa origem/destino realizada pelos organizadores/
responsaveis do Plano de Mobilidade Urbana de Céceres (PMUC, 2018), foram

levantadas informagfes sobre a quantidade de viagens diarias efetuadas pela
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populacdo, detalhando origem, destino, tempo de duracdo, tendo como finalidade
identificar cada viagem realizada, onde foram efetuadas em horarios de maior
movimentacdo, e levantaram-se informacdes quanto a caracterizacao
socioeconémica dos usudrios, a qual, através dos resultados obtidos, possibilitou
conhecer os principais destinos de deslocamento, facilitando, assim, a apresentagéo
de medidas que busquem uma melhor fluidez no transito.

Efetuada também pelo PMUC (2018), a contagem volumétrica busca conhecer
a intensidade do trafego em determinada via durante certos horarios, realizando-se a
contagem de todos os veiculos que, durante a pesquisa, circulavam pelas vias. Como
exemplo, tem-se a Rua Comandante Balduino, que é uma das vias objeto deste
estudo. A contagem realizou-se entre 10h30min e 12h. Efetuou-se a contagem de
motos, automoveis, pedestres, ciclistas, caminhdes, 6nibus e outros, destacando-se
uma maior concentracao pessoas andando a pé€. Em automoveis, somou-se um total
aproximado de 3.800 pessoas, enquanto que a quantidade de pessoas andando a pé
ficou em torno de 3.600, que soma, assim, um total de grande relevancia de pedestres
circulando pelas vias (PMUC, 2018).

O que se observa, por meio da Figura 1, é a crescente evolucdo do numero de

veiculos automotores em Caceres-MT no decorrer dos anos de 2001 a 2017.
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Figura 1 — Evolugé@o do namero de veiculos — Caceres
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Fonte: PMUC, 2018

Nota-se, na Figura 1, o aumento do numero de veiculos, de acordo com a
pesquisa realizada pelo PMUC (2018), dados fornecidos pelo DETRAN/MT em
Céaceres/MT. Em 2001, a frota de veiculos cadastrados era de 10.390 e, em 2017,
essa frota subiu para 46.282, o que representa um aumento de 445,44 %.

Esse fato é favorecido por politicas publicas de incentivo ao consumo e, com
as facilidades de compra, como resultado, houve aumento da frota de motos e carros.
Como consequéncia, as vias da area central ficaram congestionadas, sendo essas
ruas estreitas. Mesmo assim, os condutores usam um lado dessas vias para
estacionar seus carros, motos e bicicletas, reduzindo os espacos disponiveis e
dificultando, principalmente, a circulacdo para o pedestre e o ciclista.

Atraveés do Plano de Mobilidade Urbana — PMUC, foi firmado um convénio entre
a Prefeitura Municipal e a Universidade do Estado de Mato Grosso — UNEMAT,
visando a um plano de mobilidade urbana em Céceres, atendendo a lei n°® 12.587,
assinada em maio de 2017. Entre as acdes contidas nesse plano, esta inserida a
proposta de transformar essa area central em calcadao.

A presente dissertacdo vem contribuir com o plano de mobilidade urbana de
Céceres no que tange a proposta de transformar a area central em area de

pedestrianizacao.
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Assim sendo, 0 objetivo geral da presente pesquisa € analisar os impactos que
podem ser causados com a implementacdo de medidas de restricdo ao transito de
veiculos motorizados na area central de Caceres-MT.

Tiveram-se como objetivos especificos:

a) realizar um levantamento socioecondmico dos proprietarios de imoveis
(comercial e residencial) na area central de Caceres e também dos usuarios que ali
circulam;

b) identificar as atividades comerciais realizadas no centro de Céaceres;

c¢) propor medidas que venham a favorecer a mobilidade e a acessibilidade de
pedestres e cliclistas na area central da Cidade.

Dessa forma, a dissertacéo foi organizada com a introducéo, seguida por quatro
capitulos e finalizada com as consideracdes finais.

Na Introducdo, traz-se a elaboracdo do projeto de pesquisa para a
transformacdo no trabalho que segue. Para tanto, apresenta-se a estrutura da
dissertacdo em cada capitulo e os procedimentos metodoldgicos para a contemplacao
e a discussao do tema proposto no texto dissertativo, como a elaboracéo de todas as
metodologias para chegar ao resultado da pesquisa: questionarios, entrevistas, fotos,
mapas, graficos, entre outros.

No primeiro capitulo, busca-se contextualizar o espaco e a mobilidade urbana
através de autores que analisam assuntos afins, fazendo-se uma revisao bibliogréafica
e discussdes com base em Lefebvre (1976), Santos (1982, 1991, 1994, 1996, 2002),
Costa e Braga (2007), Rocha (2010), entre outros.

No segundo capitulo, busca-se trazer o contexto das cidades no Brasil, com
foco no estado de Mato Grosso e na cidade de Caceres, com as discussoes tedricas
para problematizar a pesquisa.

No terceiro capitulo, buscou-se descrever a cidade de Caceres/MT no contexto
historico e atual, bem como trazer a realidade de outras cidades como exemplos de
mobilidade urbana para a contextualizagéo da pesquisa,

No quarto capitulo, trazem-se 0s resultados da pesquisa com sugestbes de
proposta de restricdo de trafego na area central de Caceres, descrevendo, através da

pesquisa, o contexto final do texto dissertativo, com dados que trazem, parareflexdo,
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propostas que foram apresentadas e analisadas no trabalho dissertativo e, por fim, as
consideracdes finais da dissertagao.
De acordo com Ferreira (2010), através da organizacao do trafego, sera
possivel oferecer a populacdo uma grande melhoria na mobilidade para seus
usuarios, independentemente do tipo de modal utilizado para circular nas vias. Em
algumas cidades, ja estao sendo implantadas medidas de restricdo ao uso de
automéveis em determinadas areas, uma vez que os operadores e planejadores do
trafego ja se veem obrigados a tais medidas como forma de reorganizacao do transito.
Enfim, a partir desse trabalho, busca-se contribuir com os estudos ja realizados
sobre a tematica. Nessa perspectiva, a pesquisa podera contribuir com a indicacao de
elementos importantes para pensar e, assim, propor uma nova estrutura de

trafegabilidade para a area central da cidade de Caceres- MT.
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PROCEDIMENTOS TEORICO-METODOLOGICOS

Os métodos abordados na pesquisa se amparam na metodologia proposta por
Gil (2007), que se constitui de levantamentos de materiais compostos principalmente
por livros e artigos de cunho cientifico, uma etapa importante para a construcao de
um arcabouco tedrico, conceitual e exploratério, que propiciara uma andlise das
diversas posicdes acerca da problemética em questéo.

A trajetoria metodolégica se ampara no método dialético que, para o pensador
Karl Marx (1998), consiste em analisar o todo feito de pedagos, cuja autonomia e
individualidade condicionam uma contradicdo e um conflito, que, por sua vez, estao
na base da dindmica da vida material e da evolucéo da ciéncia e da histéria. A ciéncia,
para Karl Marx, ndo € uma coisa feita. Ela tem uma histéria que se perpetua, mas
também é um dever.

Utilizou-se de entrevista como uma técnica de coleta de dados sobre um
determinado tema cientifico, pois € uma forma para que o0s pesquisadores busquem
informacdes objetivas e subjetivas, considerando que os dados objetivos podem ser
extraidos de censos e estatisticas, enquanto que os dados subjetivos s6 podem ser
extraidos através da entrevista, pois eles estdo relacionados aos valores, as atitudes
e as opinides dos entrevistados (BONI; QUARESMA, 2005).

A entrevista semiestruturada combina perguntas abertas e fechadas e foi
conduzida de maneira semelhante a uma conversa informal. Dessa forma, foi possivel
direcionar a entrevista para o assunto proposto sempre que o entrevistado fugir do
tema, delimitando o volume de informacdes (BONI; QUARESMA, 2005).

Nessa etapa, também foi realizada a pesquisa documental de arquivos publicos
ou particulares, considerados fontes primarias segundo Vasconcellos (2001).
InformacgBes foram obtidas também a partir de livros, teses, dissertacfes e artigos
cientificos, através de autores como Silva (1986), Santos (1982, 1986, 1988). Buscou-
se também contextualizar através das visitas de campo na area de estudo e visita in
loco em calcaddes de outras cidades do pais.

Realizou-se também pesquisa com vendedores ambulantes através de
entrevistas e conversas informais acerca do calgadéo da praca Bardao do Rio Branco.

Sendo assim, os dados levantados foram classificados, comparados,

organizados e analisados de forma clara e objetiva, catalogando para ampliar a
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capacidade de analise dos dados qualitativos e quantitativos. Assim, de inicio, foi
efetuada a contagem do numero de estabelecimentos comerciais e residenciais
existentes nas ruas Antdnio Maria, Coronel José Dulce, Marechal Deodoro, Beira Rio,
Alameda Corbelino, Coronel Faria, Comandante Baldinho e Professor Rizzo, objetos
da intervencdo proposta para a area central de Céceres, conforme apresentado na
Figura 2.

Figura 2 — Localizacdo da area central de Caceres

57°41'30°'W 57°41'20"W 57°41"10°W

Pr.'lmdo Daveron 4 ll
‘ d

O\

16°340"S

SICMATUR

16°3'50"S

' Barreiras
* Ponto de Referéncia
Vias a serem fechadas
D Area Central em estudo

N

0 005 01 0.2 Km
‘! |V B il B 1 B T

Produzido por- Thales E. de Lima
O por: Vanda de Souza Lima
Sistema de Coordenadas Geograficas
Datum: SIRGAS 2000

16°4'0"S

Fonte: Lima (2018).

O segundo passo foi verificar a quantidade de pessoas que circulam pela area
central para se realizar o dimensionamento da amostra e conhecer a quantidade de
guestionarios que seriam aplicados.

De acordo com a pesquisa Origem/Destino realizada pelo PMUC (2018),
identificou-se que, em Céceres, sdo feitas 252.969 viagens por dia, e constatou-se
gue cada pessoa fez, em média, duas viagens por dia e que, destas, 17,18% séao
deslocamentos para o centro. Logo, passam pelo centro, em média, um total de
21.730 pessoas por dia.

Para o dimensionamento da amostra, utilizou-se da férmula apresentada por
Stevenson (1981).
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Onde:

n = tamanho da amostra;

o = nivel ou intervalo de confianga (IC) escolhido, expresso em numero de
desvio padréo;

p = porcentagem com a qual o fendmeno sera verificado (estimativa prévia
realizada pelo pesquisador);

g = porcentagem complementar;

n = tamanho da populacao;

e = erro maximo permitido

Por meio da presente formula, chegou-se a um total de 239 pessoas a serem
entrevistadas como amostra representativa, com margem de erro de 2,4% e nivel de
confianca de 95%. A estimativa prévia utilizada foi de 95%, tendo em vista que todos
0S moradores ou usuarios que transitam pela area central foram individuos aptos a
responderem a pesquisa.

Posteriormente, foi elaborado o questionario estruturado (Apéndice 1) com
perguntas abertas e fechadas quanto a opinido dos entrevistados em relacdo ao
fechamento das vias. Esse questionario teve, como filtro, comerciantes, funcionarios
e residentes da area, pessoas que estdo presenciando diariamente as problematicas
do transito, e os usuarios que circulam pela area central, que sao pessoas que residem
em outros bairros e que vao até esse local para realizar algum servico no comercio,
usando bancos, lotéricas, lojas, etc.

A aplicacdo dos questionarios foi realizada em duas etapas: uma com 0s
comerciantes, funcionarios e residentes da area central e outra com os transeuntes.

A base cartografica da pesquisa foi elaborada por meio de mapas com a
delimitacdo e localizacdo da area de estudo e mapas tematicos (proposicdo de
alteracao no trafego de Céaceres, disponibilizacdo de estacionamento e construcao de
calcadao), que abrangeram todo o bairro central da cidade, com a delimitacdo do
Quadrilatero do Patriménio Histérico e da area central de estudo, Figura 3. Nessa

perspectiva, foram aplicados os questionarios com os devidos sujeitos da pesquisa.
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Figura 3 - Demarcacédo da area centro, area central em estudo e quadrilatero do

patriménio historico.
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Observa-se, na Figura 3, a demarcacdo das areas por cores, para se ter um
conhecimento dessa parte que envolve o entorno das vias da area central, que séo o
objeto de estudo da pesquisa, sendo: o bairro Centro e o bairro Cavalhada I,
identificados pela cor amarela, area do Patrimbénio Historico, identificada pela cor
preta, e a area central, identificada pela cor vermelha, sendo o Centro 0 que se
destaca na cidade como o maior bairro em extenséo, o que se pode observar através
da Figura 3 (extensdo em amarelo).

O que distingue centro de area central € que a area aqui denominada central,
como ja se explica, é o local onde centralizam-se os principais servigos, como bancos,
comeércios, lotéricas, o que seria o centro financeiro da cidade, contendo mais
estabelecimentos comerciais que residenciais.

Em seguida, foi realizada a tabulagdo dos questionarios e os resultados
organizados na forma de tabelas e graficos, para possibilitar a identificacdo dos
resultados, que foram analisados de forma dissertativa para uma melhor

compreensao.
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Para identificar as atividades comerciais da pesquisa, foi feito da seguinte
maneira: primeiramente, foi utilizado o software Microsoft Word, com o qual criou-se
uma tabela simples, Tabela 1, contendo as informac¢Bes acerca da area que foi alvo
da pesquisa de contagem. Com essa tabela impressa, deslocou-se até a area
delimitada para que se desse inicio a pesquisa.

Tabela 1 — Atividades comerciais

TIPONVIA Antonio Maria Cel. José Dulce Mal. Deodoro Beira do rio Alan Colrbelmo Cel. Faria Cmte. Balduino TOTAL

D E D E D E D E D E D E D E

Residéncia 14 15 13 13 9 3 4 106

Comércio 12 19 4 10 11 12 87

Servigos 10 6 1 2 55

Instituicdes financeiras 2 1 6 17

Alimentos e bebidas 0 3 2 2 n

vilo|lo|w|w]|o

vilo|lo|r = |-
w

o |- |ojoe |~

ok lolwlw |~
o

Outros 6 5 2 1 46

ojlo|lrlojlo|m|w
elelwlolola|o
wlo|lo|lo|lo|o|x

mlolm|lololo|lo

TOTAL 19 12 52 34 40 2 3 20, 27 333

Fonte: adaptado de PMUC (2018).

A partir do dimensionamento da amostra, aplicou-se um questionario
estruturado, com perguntas abertas e fechadas, sobre a opinido dos entrevistados em
relacdo ao fechamento das vias. Os tipos de atividades somaram um total de 333,
sendo essas: residéncias, instituicbes financeiras e estabelecimentos comerciais e de
servigos existentes nas oito vias em estudo.

A contagem foi realizada nas seguintes vias: Antdnio Maria, Coronel José
Dulce, Marechal Deodoro, Beira do Rio, Alameda Corbelino, Coronel Faria e
Comandante Balduino, as quais se encontram localizadas na area considerada centro
econdmico de Caceres—MT, onde estuda-se a possibilidade da criacdo de um
calcaddo. A pesquisa tem o0 objetivo de estabelecer um quantitativo de
estabelecimentos e residéncias dentro da area delimitada, sendo contados de ambos
os lados das vias e assinalados um por um nos respectivos espacos, indicados na
Tabela 1: residéncias, comércios, servicos, instituicbes financeiras, alimentos e
bebidas, entre outros. Em alguns casos, foram contados dois tipos de
estabelecimentos no mesmo imovel, levando em consideragdo que possuiam mais de
um andar e cada andar era de um tipo diferente.

Os dados levantados ap0s concluida a contagem foram langcados em planilha
no Microsoft Excel.

Para propor medidas de restricdo de trafego na area central da cidade de

Céceres, levantaram-se 0s aspectos técnicos e a infraestrutura necessaria para a
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implementacdo do cal¢caddo, conforme periodos de fechamento indicados pelos
entrevistados.

Utilizou-se das seguintes metodologias e propostas para chegar ao resultado
da pesquisa: fotos das vias que fazem parte da proposta, mapas da area proposta e
do quadrilatero do patriménio histérico, gréficos para identificar os resultados das
pesquisas, metragens quanto ao comprimento e largura das ruas e visitas a outras
cidades com implementacdes de calcaddes para ter um maior apoio tedérico e pratico,
bem como métodos para implementacao de vias para pedestres e ciclistas, além de
melhorias do trafego na cidade de Céceres.

Essas propostas foram baseadas em estudos técnicos, principalmente atraves
do Manual de Traffic Calming — Medidas Moderadores de Trafego, que sé&o
alternativas de restricdo ao uso do automovel, que, aléem da reducdo da velocidade
média nas areas, oferecem um grande incentivo ao trafego de pedestres, ao ciclismo,
e ao transporte publico (HASS-KLAU,1990). Baseou-se também em exemplos bem-
sucedidos de outras cidades do Brasil, tais como: Rio de Janeiro-RJ, S&o Luiz-MA,
Curitiba-PR e Cuiaba-MT.
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CAPITULO |

1.1 Espaco: contextualizacdes tedricas e metodoldgicas e suas objetivacdes

Desde o primeiro periodo pré-cientifico até sua origem, no final do século XVIII
e inicio do século XIX, a Geografia passou por diversas transformacdes oriundas das
contribuicdes de diferentes ramos. Ao longo de sua consolidagdo, tornou-se uma
ciéncia social preocupada com a organizacao entre homem e meio (COSTA; ROCHA,
2010).

Para o estudo desse meio, Silva (1986) destaca as categorias fundamentais da
Geografia, que compreendem espaco, lugar, area, regiao, territério, paisagem e, como
subcategorias, habitat, populagéo, area e o que inclui todo esse conjunto no espaco.
O espaco, segundo Silva (1986), € o resultado da acdo do homem sobre o proprio
lugar em que vive e trabalha.

Na questdo referente a conceituacdo de espaco, merecem destaque as
definicbes de Santos (1988), que afirma que o espaco é resultado da acdo dos
homens sobre o préprio espaco, por meio dos objetos naturais e artificiais.

Ainda para Santos (2002), em uma sintese importante da formacéo histérica do
pensamento geografico, o conceito de espaco geografico € visto como a matéria por
exceléncia, a segunda natureza, sendo os humanos seres ativos, 0s quais, com 0 uso

da tecnologia, transformam esse espaco. Santos (2002) diz ainda:

O espacgo deve ser analisado na forma de sistemas espaco temporais e conta
com categorias de analise: formacdo socio espacial (derivada do conceito
marxista de formacao social ou formacéo socioeconémica), com énfase para
a escala do Estado-Nacgé&o (mediador entre o local e o global), tempo espacial
ou tempo empirico (entendidos como processo), totalidade (“o espaco total
de nossos dias”) e modo de producédo, ambas categorias marxistas. Além
disso, ndo se deve esquecer das rugosidades do espaco, formas pretéritas
gue influenciam o presente e podem até condicionar o futuro (SANTOS, 2002,
p. 56).

Nesse sentido, traz-se também Tuan (1980 apud Braga, 2007, p. 68), que adota
uma abordagem mais voltada para o comportamento e a percepgéo no espacgo, onde
ocorrem todas as manifestagdes “relacionadas nao s6 aos nossos sentidos, mas
também a nossa visédo de mundo, a nossa cultura”. Para o autor, 0 espago seria essa

harmonia entre esses dois pares “eu/mundo”.
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Pode-se contextualizar, ainda em Santos (1982), que:

O espaco ndo € um pano de fundo impassivel e neutro. Assim, este nao e
apenas um reflexo da sociedade nem um lato social apenas, mas um
condicionante condicionado, tal como as demais estruturas sociais. O espaco
e uma estrutura social dotada de um dinamismo préprio e revestida de uma
certa autonomia, na medida em que sua evolugéo se faz segundo leis que lhe
sdo proprias. Existe uma dialética entre forma e contetdo, que € responséavel
pela propria evolucdo do espaco (SANTOS, 1982, p. 15).

Contudo, Santos (1994) salienta que o espa¢co geografico € formado pela
interacdo entre acdo e objetos, definindo-se, assim, como um conjunto indissociavel
de sistemas de objetivos e sistemas de acdes, sempre se reestruturando e redefinindo
em um determinado espacgo-tempo, configurando os territorios e estabelecendo

relacdes sociais e de producéo.

Cada combinacdo de formas espaciais e de técnicas correspondentes
constitui o atributo produtivo de um espaco, sua virtualidade e sua limitacao.
A funcdo da forma espacial depende da redistribuicdo, a cada momento
histérico, sobre o espaco total da totalidade das fun¢des que uma formacéo
social é chamada a realizar. Esta redistribuicdo-localizacdo deve tanto as
herancas, notadamente o espaco organizado, como ao atual, ao presente,
representado pela acdo do modo de producdo ou de um dos seus momentos
(SANTOS, 1991, p. 16).

Nesse sentido, o autor descreve que “O espaco deve ser considerado como um
conjunto indissociavel do qual participam”, “objetos geograficos, naturais e sociais e,
de outro lado, a vida que os anima ou aquilo que Ihes da vida”. Sendo assim, € a
“sociedade em movimento” (SANTOS,1982, p. 53).

Vé-se que, segundo Santos (1996), o espaco sO tem sentido se tiver esses
objetos naturais ou sociais para a contemplacéo do vivido, pois € o0 ser humano quem
dara forma e concretizacdo a determinado espaco.

Assim, o espaco geogréfico, para Santos (1996, p. 63), é a “forma-conteudo de
base, onde as formas ndo existem por si s6, mas sdo dotadas de conteudo, de
significado através da acdo humana em relacdo ao seu entorno”. Porém, também é o
cotidiano, o “espago banal de todos nds, carregado de simbolos e significagdes”.

Lefebvre (1976) entende o espago geografico como produto da sociedade, fruto
da reproducéao das relagdes sociais. Para destacar sua teoria, o autor trabalhou com
guatro abordagens do conceito de espacgo: espaco como forma pura; espago como

produto da sociedade; espaco como instrumento politico e ideoldgico; e espago
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socialmente produzido, apropriado e transformado pela sociedade. Mas, com relagcéo
a analise do espaco social, o autor destaca trés vertentes:

O espacgo percebido, do corpo e da experiéncia corporea, ligado as praticas
espaciais; espac¢o concebido ou espaco do poder dominante e da ideologia e
espaco vivido que une experiéncia e cultura, corpo e imaginario de cada um
de nés, é o espaco da representacéo (LEFEBVRE, 1976, p. 70).

O que se observa, na expressao de Lefebvre, € um conjunto de relagdes dentro
do espaco, dando uma sequéncia logica a cada acdo humana, definidas pelo autor
como relacdes sociais que existem entre sujeito e 0 seu meio cultural.

Ja Harvey (2001), em suas descri¢cdes acerca do espaco, menciona-o como
uma construgdo do homem e ndo como algo dado. Vive-se nele e, nesse sentido, &
preciso preservar-se e organizar-se numa sociedade cujo cotidiano vai relatar como
somos e vivemos econdmica, politica e socialmente. Vé-se aqui que o autor busca
também demostrar o espaco como algo concreto, que depende dos sujeitos para
organizar-se e reorganizar-se no seu dia-a-dia.

Por outro lado, para Corréa (2001), o espaco geografico € a morada do homem
e abrange a superficie da Terra. Enfatiza, em abordagens do espaco, nas quais o
espaco é absoluto, 0 que seria 0 espaco em si e 0 espaco relacional.

Entretanto, o autor explica que as abordagens ndo sdo excludentes e que
refletem diferentes valores de uso e de troca. Dessa maneira, segundo o autor, 0
espaco social € inseparavel do tempo, porque ocorrem mudancas histéricas e
geograficas na sociedade em geral.

Nesse sentido, Corréa (2001) ainda menciona que 0sS sujeitos principais que
fazem toda essa diferenca no espaco seriam os proprietarios dos meios de producao,
gue detém o poder capitalista, e o Estado, como instituicdo, que legaliza todas as
instituicGes (familia, igreja, escolas), as quais visam ao lucro na forma de acumulacéo
do capital e de reproducao da forma de trabalho.

Ha que se destacar que Santos (1978) d& centralidade ao sujeito-homem na
construcdo do mundo e do espaco. Nesse sentido, para o autor, a categoria do
territorio € compreendida como espaco de uma nac¢éo, delimitado e regulado, gerando,
assim, elementos fixos, resultantes da acdo do homem e de seu trabalho, bem como
relagdes sociais e diferentes formas de ocupacéo e producéo, recorte do espaco no

processo de formagao de um Estado-Nacéo.
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Relacédo espago-tempo ndo € o mesmo que estar no tempo e no espago. O
espaco e 0 homem, para Santos (1978), sdo resultados da sintese de necessidades
de um para com o outro e isso esta presente tanto no cotidiano, quanto no tempo que
passa e vai se tornando histérico.

Portanto, Santos (2002) destaca ainda que um conceito envolve o outro, assim
como os conceitos dos lugares, das paisagens, dos meios, dos territérios e ndo do
espaco. No mais, buscar-se-do0 0s conceitos de espaco enquanto forma, funcao,
estrutura e processo para embasamento da pesquisa.

A categoria geografica da pesquisa segue pautada no espaco. Nesse sentido,
busca-se 0 uso e ocupacéo do espaco, no caso, como se pode observar, nos dias
atuais, 0 que se tornou a area central da cidade de Caceres. Esses espacos vém
sofrendo transformacdes ao longo de seu processo histérico e atual, sendo uma area
gue possui varios casardes antigos, ruas estreitas, calcadas estreitas, e que tem
sofrido com o aumento da circulacdo dos veiculos automotores. Acima de tudo, é

tombada como patriménio historico.

1.2 O espaco enquanto forma, funcéo, estrutura e processo

Para descrever o espago enquanto forma, funcdo, estrutura e processo, Santos
(1982) destaca que, para entender o0 que se passa na evolucao da totalidade social
especializada, é necessario destacar os conceitos basicos, as relacdes légicas entre

estrutura, processo, funcao e forma. Dessa forma, o autor as define como:

A forma é o aspecto visivel, exterior de um objeto como, por exemplo: casa,
bairro, cidade e rede urbana. A funcdo implica um papel a ser desempenhado
pelo objeto criado, a relagdo entre forma e funcéo direta onde a forma é criada
para desempenhar uma fun¢éo. A estrutura é a natureza social e econémica
de uma sociedade em um dado momento do tempo. O processo € a estrutura
em seu movimento de transformacéo ao longo do tempo (SANTOS, 1982, p.
62).

O autor ainda propde que estrutura, processo, funcdo e forma, considerados
dialeticamente, sejam as categorias de analise do espaco. Santos (1982) argumenta
gue, se considerar-se apenas uma categoria isoladamente, sera feita uma analise
incompleta, sem sentido. “Sendo assim, para se ter uma analise completa é

necessario analisar o conjunto” (SANTOS, 1982, p. 59).
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Nesse sentido, alguns autores utilizaram as definicbes de Santos (1982) para
relacionar topicos em suas discussfes segundo as categorias de andlise propostas
por ele, o que pode ser observado em Sauer (1998), o qual, ao discutir a paisagem,
fa-lo com base nas semelhancas entre processo, funcéo e forma.

Cassirer (2001) destaca 0 espago, 0 meio e a categoria social, de forma que se
tornem inteligiveis os significados estabelecidos e recuperados acerca do espaco
pelos diferentes grupos sociais. Segundo o autor, os significados constituem o
complemento as categorias, buscando os conceitos do processo e da forma.

Jé de acordo com White (1973):

Processos e formas estdo impregnados de significados, podendo-se falar em
formas simbdlicas ou simbolos. [...]. Todo comportamento humano é
comportamento simbdlico, todo comportamento simboélico é comportamento
humano (WHITE, 1973, p. 335).

Hall (1997) destaca que as formas simbdlicas sdo aspectos, isto €, o resultado
de uma conexao entre definicbes e linguagem. Os significados, contudo, sé&o
construidos e reconstruidos através dos grupos sociais, e nao explicados
prontamente.

Observa-se, através dos autores citados acima, um meio complexo social de
se colocarem as categorias de andlise do espaco definidas por Santos (1982; 2005),
o qual revela que definicdes constituem um complemento necessario a proposicéo. O
autor propde que estrutura, processo, funcéo, forma e significados sejam vistos como
basicos para a analise geografica.

Santos (1996) descreve que as categorias forma, funcao, estrutura e processo,
a serem consideradas nas analises geograficas do espaco, auxiliam na compreensao
do territorio, o que se traz como base para um entendimento sobre as transformacodes
ocorridas ao longo do tempo na area central da cidade de Caceres.

Segundo o autor, o espaco esta “construido processualmente e contendo uma
estrutura organizada através das formas e funcdes podem sofrer alteracdes de
conformidade com cada instituicao”. [...] “O espaco é organizado socialmente, com
formas e fungdes definidas historicamente, pois se trata da morada do homem e do
lugar de vida que precisa ser constantemente reorganizado” (SANTOS 1996, p. 38), o

gue se pode analisar na citacao que segue:



32

O espaco deve ser considerado como uma totalidade, a exemplo da prépria
sociedade que lhe da vida [...] o espaco deve ser considerado como um
conjunto de fungBes e formas que se apresentam por processos do passado
e do presente [...] 0 espaco se define como um conjunto de formas
representativas de relacdes sociais do passado e do presente e por uma
estrutura representada por relagdes sociais que se manifestam através de
processos e fungdes (SANTOS, 2002, p. 122).

Uma formacao socioespacial, produzida e reproduzida a partir da interacéo da
sociedade com o meio, faz com que o movimento se torne uma constante nessa
relacéo entre tempo e espaco (SANTOS, 1985).

A relacao tempo/espaco e a influéncia da sociedade no meio acontecem pelo

movimento de pessoas, servi¢cos e informacdes. De acordo com Silveira (2011):

A circulagdo em uma forma mais totalizadora, capaz de conectar, através das
relagcbes sociais, o0 homem com o meio, sendo a a¢do fundamental do
movimento rumo ao desenvolvimento. A circulagdo deixa de forma explicita
sua marca no espacgo geografico (técnicas, acdes e normas em perfeitas
combinacdes) e, para isso, tem como atributos menores, 0s transportes e a
logistica (SILVEIRA, 2011, p. 22).

Segundo Carlos (2007), o tempo e 0 espaco da vida, no nosso dia-a-dia, estao
sendo invadidos por cobrancas que passam a organizar oS momentos da vida,
submetendo-os a repeticdo. Segundo a autora, nesse sentido, “o uso do espaco, que
comporta um emprego de tempo, vai se explicitando pela homogeneidade apoiada na
medida abstrata do tempo que passa a comandar a vida social” (CARLOS, 2007, p.
38).

Ainda para Carlos (2007), o tempo especifica o espaco em sua dimenséao, dada
pela medida abstrata do tempo que comanda a vida social. Assim, entende-se que 0
espaco se dara a partir da convivéncia humana da vida social das pessoas em
determinados lugares e de seu tempo presente.

De acordo com Santos (1988), a Geografia se interessou mais pelo espaco
forma do que pela sua concepcdo. Seu dominio ndo era o das dinamicas sociais que
criam e modificam as formas, mas o das coisas ja concretizadas, que previnem de
abranger os fatos, se ndo se fazem interferir na Historia.

Ainda segundo anadlises de Santos (1982), se a Geografia almeja a explicar o
espaco humano como fato histérico que ele €, somente a historia da sociedade
mundial e local pode servir como alicerce a concepcéo da realidade espacial e aceitar

a sua modificagéo para oficio do homem. A histéria n&o se registra fora do espaco e
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ndo h& sociedade a-espacial. O espaco, ele mesmo, constitui-se como social. Santos
(1982) continua afirmando que:

Cada combinacdo de formas espaciais e de técnicas correspondentes
constitui o atributo produtivo do espaco, sua virtualidade e sua limitacdo. A
funcdo da forma espacial depende da redistribuicdo, a cada momento
histoérico, sobre o0 espaco da totalidade das fungdes que uma formacao social
€ chamada a notadamente o espago organizado, como o atual, ao presente,
representado pela acdo do modo de producdo ou de um dos seus momentos
(SANTOS, 1982, p. 156).

Santos (1978) diz ainda que o movimento do espaco elimina, de maneira
pratica, e ndo so filosdéfica, toda possibilidade de oposi¢ao entre historia e estrutura da
sociedade, enquanto que, para Moreira (1982), o espaco geografico, como
composicado de afinidades sob decisdo do social, € a sociedade vista com sua
expressao visivel, da socializacdo da natureza pelo trabalho e estruturada emformas
espaciais.

Mas Santos (1985, p. 96) afirma ainda, ao considerar-se a estrutura e o
processo, que ha de se fazer um estudo de histéria ou de historia econémica, com
destaque para a afirmativa do autor que diz que se, por um lado, considerar-se apenas
a “funcéo e a forma faremos um estudo descritivo, classificatério, deixando de lado o
tempo social: a sociedade e os seus movimentos sao excluidos” [...] “Porém se
considerar apenas a estrutura e a forma eliminaremos as mediacdes e a possibilidade
de entendimento da espacialidade humana”. E quando considerados apenas o
“processo e funcao, realizaremos um estudo de natureza econémica, util, mas no qual
a espacialidade humana esta de fora”. Nessa perspectiva, o autor analisa, de forma
conjunta, os conceitos de forma, funcéo, estrutura e processo

Santos (1978) analisa a forma como um aspecto visivel, externo, dos objetos:

Assim, as formas espaciais sdo as atividades desempenhadas pelo objeto
criado. Enquanto a estrutura-social-natural é definida em si prépria, formas e
fungbes séo criadas e instituidas, assim, as formas e as fun¢6es podem variar
de acordo com o tempo e assumir caracteristicas de cada grupo social,
tornando-se uma concepcao historica e relacional da Geografia. Segundo o
autor, o processo significa a acdo que é realizada de modo continuo,
buscando um resultado que implica tempo e mudanca (SANTOS, 1978, p.
139).
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Nesse sentido, um processo necessita do outro para sua concretizagdo no
espaco. Observa-se que hd um conjunto de ciclos que se forma ao analisar a
estrutura, o processo, a forma e a fungao.

Esses processos ocorrem no ambito de uma estrutura social e econdmica,
derivando de suas impossibilidades interiores. E, a partir do momento em que se
consideram esses processos em conjunto, € possivel analisar os fenbmenos espaciais
na sua totalidade, sendo, entédo, a totalidade e o tempo as categorias fundamentais
para o estudo do espaco (SANTOS, 1978).

Nessa perspectiva, Santos (1994) descreve que:

Geografia como a histéria no espaco e a histdria é a geografia no tempo, ndo
é de todo imperfeita, pois como se investigacao do estudo das geografias do
passado, inegavelmente se dissemina mao da histéria enquanto técnica
praticada em um algum espaco. O progresso das sociedades deve ser visto
como uma ligagdo sistémica de fatos histéricos sucedidos no periodo
envolvidos com acontecimentos técnicos, para entdo se abordar a
consideracfes sobre a atual situacéo do espaco geografico (SANTOS, 1994,
p. 86).

O autor traz o tempo como elemento auxiliador no estudo da Geografia para
reconhecer sua importancia e influéncia sobre o espaco e vice-versa.

Além disso, o transito e a mobilidade urbana estdo relacionados a forma, a
fungdo, a estrutura e ao processo. Os mesmos, nessa perspectiva, veem-se
interligados, pois, como se vé na cidade de Caceres, a forma se entende pelos
aspectos visiveis que compdem o padrdo espacial da cidade, que pode ser vista
também na trafegabilidade, que s&o os seus reflexos e que demonstram como ela
funciona.

A funcdo vem sendo marcada e observada através das intuicdes e pessoas.
Considera-se o processo como algo em movimento. Como foram criadas as estruturas
da cidade, o que se v&, com o passar dos anos, € um processo que foi se
transformando e se tornou patriménio histérico. Em decorréncia do passar dos anos,
observa-se que esse processo vai se transformando e proporcionando as formas que
se veem e, nesse sentido, podem-se destacar, em Caceres, as areas centrais, a
descentralizacdo nos nucleos secundarios e a segregacdo social em areas
residenciais da cidade, o que é possivel observar na analise da pesquisa proposta,
uma vez que se trata de uma cidade antiga, onde as ruas vao se modificando para

atender as novas funcbes que surgem no presente. Nesse sentido, destaca-se a
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importancia também do estudo do tempo e como este vem ao encontro dos
acontecimentos atuais na cidade de Caceres- MT.

Em consequéncia desses processos, surge a necessidade de um
replanejamento quanto & mobilidade urbana da cidade. E nesse contexto que se

apresenta o subitem a seguir.

1.3 Mobilidade urbana

A Constituicdo Federal permitiu a descentralizacéo de politicas publicas e uma
maior autonomia dos municipios em contraposicado as politicas centrais diretamente
aplicadas as cidades no periodo ditatorial militar (BRASIL, 2001).

O que se pode buscar como entendimento € que, durante as trés ultimas
décadas, ap0s a redemocratizacao do Brasil, contida na Constituicdo Federal de 1988,

gue determina, no artigo 21, a competéncia da Unido em:

“Instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive habitacéo,
saneamento basico e transportes urbanos” e, no artigo 30, a competéncia dos
municipios em “organizar e prestar, diretamente, ou sob regime de
concessao, ou permissao, 0s servicos publicos de interesse local, incluido o
de transporte coletivo que tem carater essencial” (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007, p. 58).

Observa-se o esforco da Unido em instituir diretrizes para o desenvolvimento
urbano nas cidades e nos municipios, com a responsabilidade de execucdo das
politicas, como o controle municipal da prestacdo de servicos de transporte coletivo
(BRASIL, 1997).

O controle municipal sobre a agenda urbana é possibilitado com a aprovacao
do Estatuto das Cidades (Lei n°® 10.257/2001), apontando a regulamentacdo da
politica urbana nacional ja presente na Constituicdo (BRASIL, 2001).

O Estatuto da Cidade tem grande importancia por regulamentar instrumentos
de desenvolvimento urbano para aplicacdo nos municipios, bem como tornar
obrigatéria a elaboracéo de planos diretores para cidades acima de 20 mil habitantes
(e municipios em condig¢8es singulares), que sdo 0s municipios que, mesmo ndo tendo
valor estipulado de habitantes, apresentam caracteristicas, como forma de proteger
direitos fundamentais de alcancar a dignidade humana, devendo ser realizado em

todos 0s municipios, independentemente da faixa populacional, os quais poderéo ser



36

beneficiados, a partir da elaboracdo do plano diretor, no tocante aos transportes
publicos urbanos. A preparacao de planos diretores de transportes urbanos € para as
cidades a partir de 500 mil habitantes (BRASIL, 2001).

Apresentou-se um certo esforgco para construir e estabelecer um objetivo para
politicas urbanas na &area municipal, em que alguns termos pudessem ser
considerados, como a composi¢cao do Ministério das Cidades, no ano de 2003, e a
seguinte mudanca de posicbes associadas a outras secretarias para 0 Nnovo
ministério!, em um 6érgdo que apresentasse melhor importancia as adversidades
urbanas municipais nas suas quatro secretarias nacionais: Secretaria Nacional de
Desenvolvimento Urbano (SNDU), Secretaria Nacional de Habitacdo (SNH),
Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana (SEMOB) e Secretaria Nacional de
Saneamento Ambiental (SNSA) (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Uma parte importante da atuagdo do Ministério das Cidades incidiu no acesso
a aumentos na politica urbana nacional, a partir das diretrizes pautadas pelo Estatuto
das Cidades, por meio do Conselho das Cidades (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007).

No Brasil, o periodo em que houve avanco e alargamento do crescimento
urbano ocorreu entre as décadas de 1990 e 2000, durante as quais houve um grande
aumento da taxa de motorizacdo, demandando grandes avancos quanto a politica
nacional e no que diz respeito ao desenvolvimento urbano municipal e a mobilidade
urbana (GOMIDE; GALINDO, 2013; CARVALHO; PEREIRA, 2011), possibilitando,
assim, a inclusdo da gestdo da mobilidade urbana no plano diretor e a gestdo dos
impactos no sistema de mobilidade, realizados pela ordenacdo do uso do solo. Posto
isso, é notorio que o0s principios iniciais presentes na Politica Nacional da Mobilidade
Urbana (BRASIL, 2012a) encontravam-se ja em uso no Estatuto das Cidades para a
execucdo em municipios cuja populacdo ultrapassasse 500 mil habitantes
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Correspondente a relevancia tida pela mobilidade urbana no Brasil, o Governo
Federal criou a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012b), que decreta,

! Departamento Nacional de Transito (Denatran), que pertencia ao Ministério da Justica, assim como a
Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) e a Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre S.A.
(Trensurb), que estavam vinculadas ao Ministério dos Transportes (MINISTERIO DAS CIDADES,
2007).
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aos municipios brasileiros com mais de 20 mil habitantes, a producédo de um Plano de
Mobilidade até abril de 2015, o que foi modificado por novo decreto, sendo prorrogado
até abril de 2019. Aquelas cidades que ndo cumprissem o0 prazo, assim como, as
diretrizes corretas da PNMU, n&o receberiam verbas federais destinadas a mobilidade
urbana (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Para isso, as diretrizes para 0 assunto objetivam a incorporacao da politica de
mobilidade e das demais politicas municipais, tais como: desenvolvimento urbano,
habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo, prioridade de
aquisicfes, maneiras ativas e aparelhos de transporte publico, além de projetos nos
guais o transporte publico incentiva o desenvolvimento urbano, juntamente com o
proposito de viabilizar o desenvolvimento sustentavel inclusivo, de maneira que haja
uma significativa melhora das condicbes urbanas da populacdo no quesito
acessibilidade e mobilidade (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

A mobilidade pode ser entendida como o deslocamento de individuos, grupos
ou elementos culturais no espaco social (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007). Ela
pode ser indicada pela relacéo entre nimero de viagens por habitante em determinado
tempo e compreende o0s espacos que ali circulam, como o direito de ir e vir de cada
individuo. As caracteristicas relativas a mobilidade compreendem sistema viario,
circulacdo de veiculos, transporte de passageiros, transporte de carga e
acessibilidade, ou seja, 0 acesso a esse ou aquele local, sendo que a forma e a razéo
pela qual uma pessoa se desloca € expressa pela mobilidade (GOMIDE; GALINDO,
2013).

Os autores Ferraz e Torres definem a mobilidade da seguinte maneira:

A mobilidade esta associada a facilidade de deslocamento de as pessoas
acessar as diversas atividades, o que depende das caracteristicas do sistema
de transporte urbano (infraestrutura viaria, sistema de circulagéo do transito,
transporte publico, transporte sem publico etc. (FERRAZ; TORRES, 2004, p.
328).

Para Vasconcellos (2001), existem fatores socioeconémicos que interferem na
mobilidade das pessoas. Os principais sdo a idade, a renda, o género, o nivel de
educacéo e a ocupacao. A populagéo de baixa renda normalmente movimenta-se com
mais dificuldade, ja que ndo dispbe de renda suficiente para possuir um automaovel e

gasta boa parte dela com o transporte publico.
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A mobilidade urbana € vista como um problema que deve ser debatido pelo
Poder Publico. Observa-se que os deslocamentos das pessoas, em geral, sdo feitos
a pé ou por veiculos motorizados, efetuados pelos espacos sociais, de modo a
destacarem-se 0s aspectos dindmicos em que pessoas ou mercadorias circulam na
cidade e € a maneira como estes aspectos e formas sdo conduzidos que ira refletir na
qualidade de vida da populacéo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

De acordo com Vasconcellos (2001), a visao de planejamento atual busca
fornecer mais meios de transporte para a sociedade como uma maneira de melhorar
e aumentar a mobilidade urbana. No entanto, considerando a mobilidade dessa forma
restrita, fica evidente que ela, isoladamente, ndo tem sentido para a avaliacdo das
politicas de transporte, uma vez que nao define porqué e como ela é exercida pelas
pessoas.

Para Levy (1994), a mobilidade pode ser considerada como um sistema de
movimentos potenciais e de formas mais ou menos atualizadas, que sao consideradas

virtualidades, podendo ser classificadas em trés categorias:

A mobilidade torna-se possivel porque existe uma oferta de mobilidade, a
acessibilidade. A mobilidade é efetiva por que os seus operadores possuem
uma competéncia de mobilidade. A mobilidade tem sentido porque, no quadro
do dominio do espaco, ela entra na composicdo do capital social dos
individuos (LEVY, 1994, p. 58).

Para Ferraz e Torres (2004), a mobilidade e o transporte urbano devem ter a
mesma importancia que os demais servicos basicos em uma cidade, ja que a vida
moderna apenas se realiza através dos deslocamentos de pessoas e produtos.

Quanto a importancia desses deslocamentos, os autores afirmam:

A facilidade de deslocamentos de pessoas, que depende das caracteristicas
do sistema de transporte de passageiros € um fator importante na
caracterizac@o da qualidade de vida de uma sociedade e, por consequéncia,
do seu grau de desenvolvimento econémico e social (FERRAZ; TORRES,
2004, p. 1).

De acordo com a Lei Federal n° 10.098, de 19 de dezembro de 2000, em seu
artigo 3°, “o planejamento e a urbanizacdo das vias publicas, dos parques e dos
demais espacos de uso publico deverdo ser concebidos e executados de forma a
torna-los acessiveis para as pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade
reduzida” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007). Infere-se, ent&o, que fica a cargo dos
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municipios, em seus relativos departamentos de planejamento urbano, arquitetar a
cidade, vislumbrando o bem-estar do cidaddo com acessibilidade limitada,
promovendo, assim, uma inclusdo mais efetiva no meio social.

Mas, para Ferraz e Torres (2004), a acessibilidade diz respeito a facilidade de
acesso aos locais onde se desenvolvem as diversas atividades, sobretudo, a
proximidade entre esses locais e a moradia das pessoas, sendo que, em principio,
guanto mais préximo, mais acessivel. Isto €, para os autores, a acessibilidade deve
corresponder a todos os cidadaos e possuir uma concepg¢do mais abrangente.

Nessa perspectiva, € valido salientar as observacfes dos autores Santos e Vaz
(2005), com o proposito de atestar mobilidade e acessibilidade urbanas com
qualidade. E indispensavel que as politicas e as acfes se disponham a operar de
maneira a vincular o ambiente natural e o construido com o sistema de transportes,
ou melhor, um trabalho estruturado entre o planejamento urbano, de conducdes e 0
ambiental, de modo que, harmonizado com observancia, ira refletir de maneira
significativa na qualidade de vida.

De acordo com Raia Jr. (2000), na Geografia Urbana,

O deslocamento nas cidades € analisado e interpretado em termos de um
esquema conceitual que articula a mobilidade urbana, que sdo as massas
populacionais e seus movimentos; a rede, representada pela infra-estrutura
gue canaliza os deslocamentos no espaco e no tempo; e os fluxos, que séo
as macro decisfes ou condicionantes que orientam 0 processo no espaco
(RAIA JR., 2000, p. 45).

Portanto, ao se pensar em mobilidade e, por conseguinte, ao considerar a
gestdo da mobilidade urbana, ela acontece através de uma avaliacdo, acertando a
gestdo da mobilidade das pessoas e nao das conducdes, de seus transportes, como
ocorria anteriormente. As ruas eram pensadas exclusivamente para a circulacdo dos
automoveis, 0 que era visto nas pesquisas de mobilidade para areas de grandes
cidades. A partir de entdo, o plano de mobilidade urbana de Céaceres foi construido
voltado para a mobilidade e acessibilidade das pessoas, principalmente os pedestres
e os ciclistas. O que a populacdo aguarda € que o0 mesmo seja colocado em pratica
pelos 6rgdos municipais responsaveis.

Além disso, ndo se busca somente a mobilidade de transportes, mas sim das
pessoas e, consequentemente, procura-se implementar a chamada mobilidade

sustentavel, adequando as conduc¢des necessérias para a populacdo com meios de
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transportes que nao agridam tanto o ambiente, uma proposta a se pensar futuramente
para a cidade de Caceres. No caso, com a implementacdo do calcadao,
automaticamente os espacos fisicos e as estruturas historicas serdo protegidos da
poluicdo dos automoveis e da poluicdo sonora. Conforme mostrado anteriormente
pelos autores Santos e Vaz (2005), essa implementacdo ira depender de o poder
publico, através de ac¢Bes publicas, operar de forma estruturada e harmonizada o
planejamento urbano, com condug¢des ambientais para as cidades de forma
sustentavel, no caso da cidade de Caceres, dando condi¢cbes para a criacdo de ciclo
faixas para uso das bicicletas, proporcionando mais seguranca aos ciclistas e
pedestres e, consequentemente, uma nova adequagdo e proposta para 0s
cacerenses, que tém a cidade como um dos pontos turisticos do estado, buscando-
se, assim, a mobilidade sustentavel, de forma a trazer menos poluicdo e mais
gualidade de vida a populacdo em geral.

Ainda nessa perspectiva, o capitulo que segue tratara das cidades brasileiras
como um espaco em constante transformacéo, que busca espaco dinamico para os
seus habitantes. Trazem-se exemplos do estado e da cidade de Céaceres, que € 0

ponto de partida da pesquisa.
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CAPITULO Il

2.1 Cidade e dinamica urbana: espaco em transformacao

As cidades brasileiras tiveram o inicio de sua formacdo quando comegaram a
chegar por aqui os exploradores portugueses. Para Martins (1992), tudo isso iniciou-
se ha mais de quatrocentos anos. “Como uma longa historia, que se confunde com o
desenvolvimento econdmico do Brasil, pois 0os primeiros povoados nasceram onde
havia possibilidade de extrair riquezas da terra e comercializar seus produtos”
(MARTINS, 1992, p. 6).

A partir de entdo, as transformacbes comecam a ser visiveis nos espacos
ocupados pelos colonizadores e novos moradores. Inicia-se, entdo, o surgimentodas
cidades. Carlos (2005) retrata a cidade como uma constru¢do humana, um produto
historico-social, que aparece como trabalho materializado, acumulado ao longo do
processo historico e desenvolvido por diversas geracoes.

Nesse sentido, a autora entende que a cidade é a busca, expressdo e
significacdo da vida humana, do processo historico. A cidade contém e possui 0
passado e, a0 mesmo tempo, o futuro, e se constroi do presente, o que nos coloca
diante da “impossibilidade de pensar a cidade separada da sociedade e do momento
histérico em que se vive” (CARLOS, 2005, p. 69)

Com o passar dos anos e em funcdo do crescimento da cidade, da
industrializacdo, da invencao do automoével e em decorréncia do crescente aumento
da frota de automoveis, houve e ha uma intensificacdo do uso dos veiculos, situacao
gue vem trazendo consequéncias para o ambiente urbano, entre elas, os ruidos, a
poluicdo sonora e a poluicao atmosférica. Logo, tais questdes permitem pensar acerca
do desenvolvimento sustentavel para o municio de Céaceres, a fim de reduzir essas
problematicas.

Com relacdo a cidade, a autora destaca ainda que:

As cidades resultam de aglomeracdes humanas. Elas ndo devem ser
pensadas como organismos autdnomos, como fizeram os urbanistas do inicio
do século XX. Nem podem ser vistas apenas como um complexo sistema de
técnicas que permitem construir vias e edificios. Elas contém vidas. Vidas
humanas entre outras (CARLOS, 2005, p. 60).
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Martins (1992) relata que foram varias as causas do crescimento das cidades
antigas e do nascimento de muitas outras cidades durante o século XX. Um dos
principais fatores foi a abertura dos portos, que aconteceu no comec¢o do século
passado. O Brasil ja era independente e, a partir dai, passou a negociar livremente
com outros paises, sem a intervencao de Portugal.

Ao fazer a analise de dados sobre o crescimento urbano do Brasil, Harris (1956)
destacou que, na década de 1950, dados concluiam que o Brasil, como uma nacéo,
estava se tornando gradativamente mais urbano, o que poderia trazer alguns

problemas futuros para a sociedade. Harris sintetiza bem esse processo:

Mas a questdo a respeito de suas subculturas urbanas e rurais estdo se
tornando mais urbanas é um outro problema. Sua solucdo teria que depender
de se a heterogeneidade, o secularismo e o individualismo estdo ou nédo se
tornando mais intensos, se a distincdo entre facetas urbanas e rurais estase
tornando mais ou menos aguda, e se um setor urbano esta se /tornando mais
forte ou mais fraco. Este problema ndo é um que pode ser respondido
simplesmente por dados estatisticos do crescimento de cidades (HARRIS,
1956, p. 94).

Contudo, a partir de 1990, com o avanc¢o das industrias, a populacdo das
cidades comecou a crescer por meio da migracao campo-cidade, a fim de melhores
condicBes de vida, o que seria proporcionado pela oportunidade de emprego nas
industrias. Dessa maneira, o caos se da justamente por conta do éxodo rural, do
inchaco populacional da cidade e, atualmente, segundo os dados do IBGE (2010), a
populacdo urbana € notoriamente maior que a rural.

O processo de urbanizacao brasileira decorreu de uma urbanizacao tardia, para
Santos (1993), porém muito rapida em comparacdo com 0s paises desenvolvidos,
sendo esta uma caracteristica comum dos paises subdesenvolvidos.

Essa mudanca na direcdo dos fluxos migratérios, com base no Portal Sao
Francisco (2018), demonstra que a estrutura da rede urbana é resultado de uma
continua e crescente reestruturacao e integracdo dos espacos urbano e rural, que, por
suavez, resulta da dispersédo espacial das atividades econémicas, intensificada a partir
dos anos de 1980, e da formacédo de novos centros regionais.

Essas novas formacbes e espacgos alteraram o padrdo hegemoénico das
metrépoles na rede urbana do pais. Os centros urbanos regionais ndo-metropolitanos
assumiram papéis até entdo desempenhados apenas pelas metrépoles, dando uma

nova configuracao para aquelas denominadas cidades menores.
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De acordo com o Portal Sado Francisco (2018), o crescimento da populacéo e a
ocupacdao dos terrenos nas grandes cidades e cidades vizinhas levaram a conurbacéo
e ao surgimento de grandes regides metropolitanas a partir dos anos 1970, o que se
pode verificar em Santos (1993), que retrata essa configuracdo das grandes cidades:

O Brasil foi, durante muitos séculos, um grande arquipélago, formado por
subespacos que evoluiram segundo légicas proprias, ditadas em grande
parte por suas relagdes com o mundo exterior. Havia, sem dlvida, para cada
um desses subespacos, polos dinamicos internos. Estes, porém, tinham entre
si escassa relacdo, ndo sendo interdependente (SANTOS, 1993, p. 26).

No cenério atual, observa-se uma alteracdo no contetdo da urbanizacdo
brasileira através do éxodo rural. Por um lado, nota-se uma grande concentragcéao de
populacdo nas metropoles e, por outro, vé-se um esvaziamento das pequenas cidades
e um crescimento das cidades médias, sendo a questdo do desemprego um dos
principais fatores.

No Brasil, o debate sobre cidades médias surgiu nos anos 1970 e ganhou
dimenséo nos anos 1990, com varias perspectivas de analises. De acordo com o IBGE
(2010), a definicéo parte do tamanho demografico e considera como “cidades médias”
aquelas que possuem entre 100 e 500 mil habitantes. Contudo, alguns pesquisadores
partem dos papéis desempenhados por essas cidades, com destaque para Correa
(2006; 2007), Cruz (2006), Sposito (1998; 2001), Brand (2012), entre outros.

Esse crescimento das cidades médias refere-se ao numero de cidades, ao
tamanho demografico, bem como a expansao territorial. No Brasil, a saida da
populacdo, na maioria das vezes, € frequente, principalmente no que tange a saida
da juventude das pequenas cidades em busca de melhores condicdes de trabalho nos
grandes centros, “visto que ha uma atratividade exercida pelas metropoles e pelas
grandes e médias cidades” (GOMES, 2007, p. 2). A migracao tem sido exercida pela
populacédo de forma geral, em fungéo da crise que gera um desemprego estrutural, na
busca de melhores condi¢des de trabalho e renda e, consequentemente, de qualidade
de vida.

Segundo Lopes e Henrique (2010, p. 46), 0 que ocorre nas pequenas cidades,
em geral, € que nao conseguem “reter a populagdo expulsa do campo, assim como
0s préprios moradores urbanos, devido a auséncia dos setores econdmicos emgerar

empregos, educacao de formagé&o técnica ou superior, e estruturas para o lazer”.
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Dessa forma, percebe-se que os estudos voltados para cidades em geral
relatam a importancia de se ter politicas publicas para essa nova configuracédo, de
modo a auxiliar nas tomadas de decisédo dos poderes legislativo e executivo de cada
cidade.

Além disso, ndo ha como contestar a importancia de estudos académicos sobre
a metrépole, ndo sO pelo maior nimero de trabalhos desenvolvidos e pela maior
concentracdo de programas de poés-graduacao localizados nas metrépoles, como
também pelo fato de que “os problemas se evidenciam nas metrépoles e geram muito
mais pesquisas sobre elas” (SPOSITO, 2001, p. 40).

Na compreensdo do processo de urbanizacdo brasileira, os estudos dos
grandes centros urbanos e das metrdpoles sdo de extrema importancia. Os “centros
urbanos séo objetos geograficos, historicamente, sdo foco de varias investigacbes
realizadas por pesquisadores de diferentes formacdes académicas”, destacando suas
estruturas e relacdes econdémicas, politicas, sociais e culturais (LOPES; HENRIQUE,
2010, p. 55).

Sendo assim, pesquisas sobre as pequenas cidades, suas caracteristicas e
diversidades merecem destaque e atengcdo, pois esses “espacos nao estado
dissociados dos processos gerais que marcam a sociedade e representam a maior
parte do que é oficialmente reconhecido como cidade no pais” (LOPES; HENRIQUE,
2010, p. 57).

Portanto, as discussdes giram em torno da urbanizacéo brasileira. Os desenhos
urbanos de parte das grandes cidades comecam a ser questionados e alterados,
promovendo mudancas no pais.

No estado de Mato Grosso, apesar de haver uma vasta area agricola, ha muitas
cidades “histéricas” e cidades “novas”, com um contingente de populagdo urbana
consideravel, com mais de 100 mil habitantes nas grandes cidades do estado, o que
sera destacado no préximo subitem. Caceres, nesse contexto, surge como uma
cidade histérica, mas que, nos Uultimos anos, tem um elevado crescimento
populacional e, consequentemente, das acdes sociais, econémicas e culturais. No seu
contexto de cidade histdrica, traz consigo as diversidades de época contrapondo as

atuais, 0 que torna necessario esse estudo da realidade atual de Céaceres.
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2.2 Cidade e urbanizag&o no Brasil: seus reflexos em Mato Grosso

O estado de Mato Grosso integra a regiao Centro-Oeste do Brasil. Possuiuma
extensdo territorial de 903.357, 91km?, sendo dividido em 141 municipios, Figura
4Figura 4, que foram agrupados em 12 regides de planejamento. Limita-se, aoNorte,
com os estados do Pard e Amazonas; ao Sul, com Mato Grosso do Sul; a Leste, com
Goiés e Tocantins; e a Oeste, com Ronddnia e Bolivia (SILVA, 2014).

Figura 4 - Divisao politico-administrativa de Mato Grosso em 2017.
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De acordo com Higa (2005), no Brasil Império, as capitanias passaram a
condicdo de provincias; com a Proclamacdo da Republica, em 1889, as provincias
passaram a ser, entdo, Estados Federativos, situacdo que ocorreu em 1891, quando
da elaboracdo da primeira Constituicdo Republicana. No ano de 1977, o estado de
Mato Grosso foi desmembrado e criou-se entdo uma nova Unidade Federativa, o atual
estado de Mato Grosso do Sul. Quanto a taxa de urbanizagdo em Mato Grosso, de
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acordo com o IBGE (2010), segue o ritmo nacional, apresentando-se acentuada para
um territério em que predomina a agropecuaria (IBGE, 2010).

Desde o inicio da ocupacao, em 1719, até os dias de hoje, a estrutura fundiéria
de Mato Grosso, principal patrimonio do estado, encontra-se assentada,
predominantemente, em grandes propriedades monocultoras. Importa reconhecer
gue foram e continuam sendo multiplicadas as iniciativas agroindustriais que,
progressivamente, vém encurtando a distancia entre o campo e a cidade no Mato
Grosso (CARVALHO; s/d).

De acordo com Azevedo (2005), ao considerar “cidade” e “vila” como espagos
urbanos sem considerar seus aspectos estruturais ou funcionais, apresenta-se uma
das situacbes responsaveis pelas emancipacdes que acontecem no territorio
brasileiro. Para a autora, essa situacao reflete, entre outras coisas, um “processo de
fragmentacdo do territorio por interesses politicos, divisdo de poder, ou interesses
empresariais, conseguindo, assim, autonomia para administrar determinada porcéo
do territério” (AZEVEDO, 2005, p. 1378), 0 que pode ser considerado no estado mato-
grossense.

Segundo Carvalho (s/d), a partir da construcdo da BR-163, surgiram as firmas
de colonizacéo particular, que passaram a adquirir, do Estado ou de particulares, ou
mesmo sob a forma de grilagem, grandes extensdes de terras ao longo da referida
rodovia, para a colonizacao, atraindo, basicamente, pequenos e médios agricultores
da regido Sul do pais. Assim, foram surgindo localidades como Sinop, Colider, Alta
Floresta, Terra Nova, Paranaita, Sorriso, Nova Mutum, Lucas do Rio Verde, Vera,
Juara, Nova Ubiratd, Feliz Natal, entre outros.

Nesse sentido, Azevedo (2005) afirma que o processo de urbanizacdo de Mato
Grosso estd em pauta, podendo ser lido através da relacdo entre espaco urbano e
rural, considerando as mudancas ocorridas nas caracteristicas seculares do rural, que
também se refletem no urbano.

Portanto, de acordo com Azevedo (2005), ao considerar conceitos rigidos,
entende-se que, aqui, 0s aspectos histéricos para a dindmica do processo de
urbanizacéo que acontece no estado de Mato Grosso devem ser vistos e revistos de
acordo com a realidade de cada cidade, uma vez que ha cidades centenarias, como
€ 0 caso da cidade de Caceres, objeto deste estudo, e cidades novas, algumas com

menos de 40 anos de fundagdo ou emancipagéao.
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2.3 Mobilidade, planejamento urbano e area central da cidade

Ao descrever mobilidade e planejamento urbano, iniciou-se com o conceito de
mobilidade, que pode ser definido a partir do latim mobilitas.atis, qualidade daquilo
gue se move, do que se consegue movimentar, segundo o Dicionario Aurélio da
Lingua Portuguesa (2018, p. 169). Nesse sentido, o planejamento das cidades é
necessario para a garantia dos direitos de ir e vir de cada cidadéo, independentemente
da cidade em que esteja.

O Ministério das Cidades (2007 apud SUMMA, 2002) definiu algumas
caracteristicas para se alcancar a mobilidade urbana sustentavel com novos objetivos

da mobilidade urbana, que vao além da questao do deslocamento:

Diminuir a necessidade de viagens motorizadas; Repensar o desenho urbano
[sistema viario]; Repensar a circulagdo de veiculos; Desenvolver meio ndo
motorizados de transporte; Reconhecer a importancia do deslocamento do
pedestre; Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana;
Proporcionar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricdo de
mobilidade; Priorizar o transporte coletivo no sistema viario; Considerar o
transporte hidroviario; e Estruturar a gestdo local (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007, p. 29 apud SUMMA, 2002).

Nesse sentido, inserem-se 0s novos conceitos aliados a mobilidade urbana,
entre eles, o acesso amplo e democratico a cidade, a universalizacédo do acesso ao
transporte publico, a acessibilidade universal e a valorizacédo dos deslocamentos de

pedestres e ciclistas em detrimento dos demais modais motorizados (BRASIL, 2007).

Segundo Ferraz, a mobilidade é “a facilidade de deslocamento e locomocéao
entre os diferentes locais de uma cidade, atributo que influi na qualidade de vida dos
moradores e no desenvolvimento econémico e social” (FERRAZ, 2012. p. 31).

Com base no Movimento Nacional pelo Direito aos Transportes (2015, p. 14),
na aprovacao da Lei 12.587/12, a Lei da Politica Nacional da Mobilidade Urbana, e na
ocorréncia das manifestacfes sociais nos bairros e movimentos de rua contra os
aumentos tarifarios e por melhores condi¢des de transporte, que culminaram com o
grito das ruas em junho de 2013, a mobilidade ganhou centralidade nas agendas
politica e econbmica do pais, com a insurgéncia da populagdo nas ruas e dos

trabalhos nos espacos institucionais (Conselho Nacional das Cidades principalmente).
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Sendo assim, 0 assunto entrou nos principais debates sobre politicas urbanas
dos grandes centros nacionais. Isso porque foi além da discusséo sobre a prestacéo
de um servico publico de forma eficiente, universal e adequada, 0 que passou a trazer
uma verdadeira mudanca de perspectiva: a mobilidade urbana deixou de ser encarada
somente como mais um servigo a ser prestado e passou a ser compreendida também
como um catalisador de demandas por incluséo social.

Nesse contexto, a inclusdo social € entendida, de acordo com o Movimento

Nacional pelo Direito ao Transportes, como:

A capacidade de a pessoa participar adequadamente da sociedade em
aspectos como educacdo, emprego, acesso aos servicos publicos e
atividades sociais e recreativas, ao passo que exclusdo social diz respeito as
restricbes a essa participacdo adequada; tal conceito enfatiza que as
instituicdes sociais tém a responsabilidade de atender as necessidades das
pessoas (MDT, 2015, p. 14).

A liberdade de ir e vir, direito garantido pela Constituicdo Federal e pela Lei n.
12.587, de 3 de janeiro de 2012:

A qual institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, sdo os
principios que norteiam a mobilidade urbana, que deve ser exercida com
autonomia e liberdade pelos individuos. A mobilidade urbana deve ser
garantida para todos: homens, mulheres, criangas, idosos, pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida, gestantes, obesos, sem discriminagéo
(MDT, 2015, p. 15).

Além da mobilidade, outro conceito importante € o de acessibilidade. Assim
como a mobilidade, a acessibilidade possui varias definicdes, segundo os diferentes
enfoques.

Raia Jr. entende como sendo a distancia percorrida por um individuo, ou
usuario, para utilizar o transporte a fim de realizar uma determinada viagem, que
“‘compreende distancia da origem da viagem até o local de desembarque e, do local
de embarque até o destino final” (2000, p. 76). Ainda de acordo com Raia Jr., entende-
se a “acessibilidade como sendo um esforgco dos individuos para transpor uma
separagao espacial objetivando exercer suas atividades cotidianas” (2000, p. 45).

Dessa forma, o que se observa ainda, ao caminhar pelas ruas das cidades, € a
presenca de vias e espacgos publicos totalmente desprovidos de mecanismos de
acessibilidade, tanto para as pessoas que apresentam alguma limitacdo de

movimento, quanto para as que se consideram ativas.
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Deve-se entender que o conceito de acessibilidade ndo esté limitado apenas
as pessoas que apresentam algum tipo de limitacdo de movimento, mas se estende
aguelas pessoas que nao possuem acesso oOu apresentam restricdes as
infraestruturas urbanas no sistema viario, como exemplo a auséncia de calgadas ou
sua existéncia em condi¢des precarias, vias em péssimas condicdes de operacdo,
falta de seguranca para os deslocamentos a pé ou por bicicleta, aumento do risco de
acidentes de transito. No transporte publico, apresentam-se em linhas deficientes,
tarifas elevadas, operacdo precéria, veiculos velhos, etc. (NEGRI; RODRIGUES,
2015).

A fim de assegurar mobilidade e acessibilidade urbanas com qualidade, Morais
et al. (2018) destacam que € preciso que as politicas e a¢cdes busquem atuar de forma
articulada entre o ambiente natural e o construido, com o sistema de transportes, ou
seja, uma atuacdo articulada entre o planejamento urbano, de transportes, e 0
ambiental.

Colaborando com Morais et al. (2018), Santo e Vaz pensam que:

Pensar a mobilidade urbana €, portanto, pensar sobre como organizar 0s
usos e a ocupacao da cidade e a melhor forma de garantir o acesso das
pessoas e bens ao que a cidade oferece, e ndo apenas pensar 0s meios de
transporte e transito (SANTO; VAZ, 2005, p. 209).

Segundo os autores, € necessario alterar a forma de ordenacao do sistema
viario, deixando, esse espaco, de ter como prioridade o uso do automovel. Deve ter
como objetivo central a garantia de um espaco urbano voltado para as necessidades
de deslocamento dos pedestres, ciclistas e usuarios dos transportes publicos. Os
“automoveis particulares devem deixar de ter prioridade; s6 assim sera possivel
pensar em mobilidade urbana sustentavel e acessibilidade universal” (SANTO; VAZ,
2005, p. 210).

De acordo com o MDT (2015, p. 13 apud D’AVILA, 2012), torna-se, portanto,
urgente e necessario encontrar formas de gestédo e planejamento urbano equitativas,
gue maximizem o potencial individual e o desenvolvimento coletivo da sociedade e
propiciem a utilizacdo mais sustentavel dos recursos naturais.

O planejamento da mobilidade urbana nao é feito de maneira integrada ao uso
e ocupacao do solo. O papel do poder publico, quando muito, resume-se a tentativa

de promover a fluidez dos veiculos, num transito cada vez mais caodtico. Todavia, se,
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por um lado, as administracdes publicas veem-se obrigadas a tentar garantir a fluidez
do transito frente a uma frota crescente de automaoveis, por outro, acabam ampliando
o problema, ao criar, direta ou indiretamente, dificuldades para o deslocamento de
pedestres, bicicletas e 6nibus (MDT/FNRU, 2009).

Ainda segundo dados do movimento nacional pelo direito ao transporte — férum
nacional pela reforma urbana (MDT/FNRU, 2009) — os investimentos, em sua maioria,
aplicados em infraestrutura viaria, em detrimento de ciclovias, corredores exclusivos
para 6nibus e transporte sobre trilhos (metrés, bondes e ferrovias), comprometem boa
parte dos orcamentos publicos e reforcam ainda mais a busca por solucbes
individuais, ampliando a crenca de que o automével seja a melhor opcdo de
deslocamento.

Em janeiro de 2012, apds quase 17 anos de tramitagcdo no Congresso Nacional,
o Brasil passou a ter uma Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). Instituida
pela Lei n.12.587/2012, a politica define as diretrizes que devem orientar a
regulamentacdo e o planejamento da mobilidade urbana nas cidades brasileiras.
(RUBIM; LEITAO, 2013).

Para que haja mobilidade e acessibilidade urbanas com qualidade,

[...] é preciso que as politicas e a¢Bes busquem atuar de forma articulada
entre o ambiente natural e o construido com o sistema de transportes, ou
seja, uma atuacao articulada entre o planejamento urbano, de transportes e
o0 ambiental (RAIA JR., 1997, p. 999).

Para os municipios com mais de 20 mil habitantes (30% das cidades
brasileiras), havia a obrigacdo de que elaborassem, até abril de 2015, o seu plano de
mobilidade urbana (PMU), prazo que foi prorrogado para até abril de 2019. No caso
da cidade de Céceres, o plano foi finalizado dentro do novo prazo.

Esse novo planejamento seria capaz de abarcar ndo so as diretrizes da lei, mas
também de tracar, juntamente a sociedade civil, um planejamento de curto, médio e
longo prazos para a forma como se dariam os deslocamentos de bens e pessoas na
cidade (RUBIM; LEITAO, 2013).
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Assim, para buscar o objeto de estudo, o Plano de Mobilidade Urbana de
Céceres? (PMUC) tem como meta principal auxiliar a gestdo municipal no
desenvolvimento, a curto, médio e longo prazo, de politicas publicas e sociais que
viabilizem a melhoria na qualidade de vida de uma sociedade. Nesse contexto, €
necessario planejamento por parte dos 6rgaos competentes para buscar melhorias no
transito e na qualidade de vida das pessoas.

Entre as propostas apresentadas no Plano de Mobilidade Urbana de Céceres
(PMUC, 2019), h& aquela relacionada a area central, pois ja discutiu-se sobre
trafegabilidade e os conflitos de transito ali existentes, propondo o fechamento a
circulacao de veiculos em oito vias da area central da cidade de Caceres, com a ideia
de transforma-las em vias de pedestres. Ademais, tais alteracdes propdem algumas
consequéncias que sao melhores explicitadas no tocante aos resultados da pesquisa
apresentados no capitulo IV.

O estudo de centro e o conceito de centralidade apresentados por Corréa
(2003, p. 34) perpassam a analise das categorias, processos e formas espaciais. O
autor remete as ideias de processos de acumulacdo de capital e reproducao social
como importantes na criacao de funcdes e formas espaciais, ou seja, geram atividades
e suas materializacfes, cuja distribuicdo espacial constitui a prépria organizacao
espacial urbana. Segundo o autor, a centralizacdo e a area central constituem um

processo espacial:

Em um conjunto de for¢as atuantes ao longo do tempo, postas em acao pelos
diversos agentes modeladores, e que permitem localizacdes e localiza¢bes
das atividades e da populacdo na cidade. [...] Trata-se de uma expressao
empregada por gedgrafos para tentar dar conta do que ocorre no espago ao
longo do tempo (CORREA, 2003, p. 36).

Na sua respectiva forma, o autor diz que:

A partir do comeco do século XX o processo de centralizagdo e a sua
correspondente forma espacial, a Area Central passaram a ser
sistematicamente considerados pelos estudiosos do fendmeno urbano. [...].
De fato, a Area Central constitui-se no foco principal ndo apenas da cidade,
mas de sua hinterlandia. Nela concentram-se as principais atividades
comerciais, de servi¢os, da gestdo publica e privada, e os terminais de

2 Relatério do Plano de Mobilidade Urbana de Caceres-MT, disponivel em:
http://projetos.unemat.br/planodiretorcac/
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transportes inter-regionais e intra-urbanos. Ela se destaca na paisagem da
cidade pela sua verticalizacdo (CORREA, 2001, p. 37).

Ainda de acordo com Corréa (2003), a génese da area central considera a
intensidade dos processos de fluxo de capital, mercadoria, pessoas e circulagéo, que
se ampliam em termos de qualidade e quantidade dos transportes a partir da segunda
metade do século XIX. Nesse caso, incluia os terminais maritimos e acabava
minimizando os custos de transbordo e concentrando a localizagdo nascente de

atividades como

Comércio atacadista, indistria, escritérios. A formacdo do centro pode ser
entendida como ponto de convergéncia de uma grande parcela da populacéo
que diariamente circula por seu espaco, ou mesmo gue o centro existe pelo
grande namero de comércio e servicos presentes, ou ainda, constituir um
centro administrativo. Dessa forma, desencadeiam-se fendmenos como larga
expansdo e maior acessibilidade dentro da grande cidade[..]. A
acessibilidade, por sua vez, atraiu as nascentes lojas de departamentos e de
outros géneros do comércio varejista, bem como numerosas atividades
instaladas em escritérios. O mercado de trabalho foi ampliado mais ainda e
0s transportes intra-urbanos passaram a servir a este setor da nascente Area
Central (CORREA, 2003, p. 39).

Para Lefebvre, “ndo existe cidade, nem realidade urbana sem um centro. Mais
gue isso, 0 espaco urbano, € um espaco onde cada ponto, virtualmente, pode atrair
para si tudo o que povoa as imediagdes: coisas, obras, pessoas” (1999, p. 93).

Nesse sentido, para entender as diferentes escalas que a centralidade urbana
pode abranger, buscou-se em Spadsito 0 conceito de centralidade sob duas escalas

territoriais:

A centralidade urbana pode ser abordada em duas escalas territoriais: a intra-
urbana e a de rede urbana. No primeiro nivel é possivel enfocar as diferentes
formas de expressdo dessa centralidade tomada como referéncia o territorio
da cidade ou da aglomeracdo urbana, a partir de seu centro ou centros. No
segundo nivel a analise toma como referéncia a cidade ou aglomerado
urbano principal em relagdo ao conjunto de cidades de uma rede, essa por
sua vez podendo ser vista em diferentes escalas e formas de articulacdo e
configuragdo, de maneira a que se possam compreender os papéis da cidade
central (SPOSITO, 1998, p. 27).

Segundo Spodsito (1998, p. 35), “a centralidade urbana pode, entdo, ser
trabalhada cada vez mais por meio da articulagdo entre suas duas escalas de
expressédo: a do espaco interno da cidade e da expresséo de suas relagées com outros

espacgos”.
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Segundo Milani (2009), o fluxo de pessoas, mercadorias, automéveis,
informacBes e ideologias constitui as principais caracteristicas que definem uma
centralidade.

Apesar de a cidade de Céaceres-MT possuir outras areas que concentram
comércio e servicos, como, por exemplo, a rua dos Talhamares, que exerce uma
centralidade importante por conter empreendimentos comerciais, Servicos,
estabelecimentos alimenticios e instituicdes publicas, o centro, ou a area central,
nesse caso, além de obter uma centralidade, resultam no aumento da demanda de
consumidores por servicos e mercadorias em relacdo a outros locais da cidade,
gerando uma centralidade no contexto intra-urbano. Por conseguinte, as questdesde
mobilidade e acessibilidade tornam-se mais criticas nessas regides, devido ao intenso
fluxo de veiculos e pessoas, demandas que reiteram a intencionalidade da presente

pesquisa.

2.4 Circulacdo e medidas de restricao de trafego

Nas cidades em geral, nos ultimos anos, o que se observa, através de dados
do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), € que o nimero de veiculos em
circulacdo estd aumentando por motivo de contingente populacional, poder de
compra, crescimento dos comércios, vindo, com isso, as mudancas de vida e
locomocédo das pessoas. Na maioria dos paises em desenvolvimento, 0 nimero de
veiculos motorizados estd aumentando mais que 10% ao ano (GAKENHEIMER,
1999).

No Brasil, a rapida expanséo da frota veicular pode ser justificada por alguns
aspectos, como estabilizacdo econdmica, mudancgas na estrutura social, ado¢éo de
um planejamento baseado no transporte rodoviario e falta de investimentos em
transporte de massa. Com a aquisicdo de um automovel, o numero de viagens
aumenta substancialmente, sendo que algumas viagens sao transferidas do
transporte publico para o automovel (PORTUGAL, 1990).

Wootton (1999) descreve que os “automdveis sao os meios de transporte que
mais prejudica o desempenho de toda a rede viaria”. E o veiculo com “menor

capacidade de transporte e maior grau de ocupacéo dos espacos de circulagao”. Com
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0 aumento da participacdo dos automoveis nas viagens, aumenta a densidade nas
vias principais e, posteriormente, nas vias locais (WOOTTON, 1999, p. 66).
Contudo, uma das alternativas para esses problemas de trdfego € a sua

restricdo, que busca impor algumas normas para minimizar os impactos:

A restricdo ao transito faz parte de estudos de gestéo de transportes e impde,
de alguma maneira, reducé@o ao uso de determinado veiculo, principalmente
o automovel, interferindo significativamente na escolha da modalidade de
transporte, reduzindo os congestionamentos. Quando aplicadas em conjunto
com medidas de incentivo a utilizacdo do transporte publico e de controle do
uso do solo, podem ser uma politica coerente de intervencdo (LANDMANN,
1994, p. 56).

Como o espaco viario € um bem comum, partilhado por diferentes solicitacoes,
Portugal menciona que é importante considerar os “diversos atores da sociedade que
serao afetados diante da imposic¢ao de restricdo ao trafego” (1990, p. 158).

Existem diferengas com relagé@o aos interesses e necessidades dos diversos
atores. Algumas diferencas sao passiveis de solugdes, outras ndo. Uma das solucdes
para os problemas de transito € considerar a qualidade de vida da populacao,
procurando diminuir, da melhor forma, as perdas e os ganhos entre os diversos atores
da sociedade envolvidos com os impactos gerados pelas alteragdes do sistema viario
(LANDMANN, 1994).

Uma das leis, criada em 1997, foi o Codigo de Transito Brasileiro, que
estabelece a competéncia para “planejar e implantar medidas para redugdao da
circulacao de veiculos e reordenacao do trafego, com o objetivo de diminuir a emissao
global de poluentes” (CODIGO DE TRANSITO BRASILEIRO, 1997, p. 39) aos 6rgaos
e entidades executivos de transito dos municipios (BRASIL, 2007).

A restricdo a circulacdo consiste em proibir o transito ou limitar o acesso de
veiculos a areas pré-definidas, na maioria das vezes, com altos niveis de
congestionamento; outra forma € restringir o uso de veiculos em alguns periodos do
dia. Geralmente, € um conjunto de medidas elaboradas para atingir objetivos de
gestdo de transito no centro das cidades. Para que essas medidas tenham sucesso,
sdo necessarias as definicdes dos objetivos e a aceitacdo das medidas pelos usuarios
desses locais (MILES et al., 1998; VIOLATO; SANCHES, 2001).

O obijetivo principal dos sistemas de controle de acesso é restringir a entrada

de certos veiculos em areas pré-definidas, segundo Miles et al. (1998), durante
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determinados periodos de tempo, reduzindo o impacto do transito na area, ou ligagéo
com restrigao.

Colaborando com as discussdes para restringir o transito de veiculos, busca-
se ter calgcadas ou calcaddes. De acordo com o relatério final da campanha e o estudo
realizado pelo Mobilize Brasil, lancado em agosto de 2012, buscou-se, através da
pesquisa sobre calgadas no Brasil, que aconteceu com um trabalho intenso de
colaboradores em 12 capitais brasileiras, compreender a necessidade dessa
infraestrutura. A campanha “Calgadas do Brasil” foi langcada publicamente, com ampla
repercussao na midia, pedindo a participacdo do publico na avaliacdo desse tdpico
em suas cidades, ruas e bairros, valendo-se de voluntarios, o que permitiu ampliar a

avaliacdo para 228 ruas em 39 cidades do pais.

O resultado foi pior do que o esperado: a nota média para as calcadas
brasileiras ficou em 3,40, numa escala de zero a dez. Vale lembrar que as
calgadas funcionam como um “sensor” da qualidade de urbanizagcdo de uma
cidade e alguns pensadores afirmam que se pode medir o nivel de civilizacdo
de um povo pela qualidade das calgcadas de suas cidades. E h4, ainda, quem
diga que as calcadas sdo melhor indicador de desenvolvimento humano do
que o préprio IDH (MOBILIZE BRASIL, 2012, p. 4).

Ainda de acordo com o relatério final do Mobilize Brasil, as cidades séo feitas
para pessoas e estas, primordialmente, caminham. A necessidade de calcadas de
gualidade vale para todos: jovens, adultos, criancas, idosos e pessoas com deficiéncia
fisica, que demandam pavimentos bem nivelados, sem buracos e dotados de rampas
de acesso para cadeiras de rodas.

Segundo o relatorio Mobilize Brasil, as calcadas:

Devem ser suficientemente largas e, sempre que possivel, protegidas por
arborizacdo para conforto de quem anda sob o sol. E bem iluminadas, para
gquem caminha a noite. Outro item a néo ser esquecido sdo bancos ejardins.
Sempre que houver espaco, 0s bancos e outros equipamentos sdo um sinal
de gentileza urbana precioso, que se contrapde a correria de nossos dias. E,
ainda, calcadas devem ser complementadas por faixas de seguranca,
equipamento basico para a travessia segura das ruas. Além disso, semaforos
especiais, placas de sinalizagdo e outros equipamentos de seguranca podem
ser necessarios nas vias de maior movimentacdo (MOBILIZE BRASIL, 2012,

p. 5).

As calcadas estimulam a melhoria das condi¢oes de mobilidade para pedestres

nas cidades do pais. Percebe-se que o problema na cidade em pesquisa, Caceres,
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esta relacionado a ma qualidade, falta de manutencao ou auséncia das calcadas.
Segundo Cruz,

Um sistema de controle deve atingir seus objetivos de maneira consistente e
confidvel para todos os usuérios da via, caso contrario, nao tera os efeitos
desejados, nem atingirda o publico a que se destina, resultando em
insatisfacé@o por parte dos diversos atores que interagem com o sistema viario
(CRUZ, 2006, p. 14).

Uma dessas formas € a pedestrianizacdo, ou seja, o bloqueio da circulacdo de

BN

veiculos em determinada via, dando lugar a utilizacdo da mesma somente por
pedestres e por ciclistas, quando sinalizado (CRUZ, 2006).

Fonseca afirma que:

A problematica da pedestrianizacdo de ruas em areas centrais insere-se
neste contexto das mudancas relativas a esfera publica e o espaco publico
na cidade contemporanea. A pedestrianizacdo de ruas ganhou forca durante
0 periodo pds-segunda guerra mundial, sob a intencdo de solucdo de
questdes relativas a qualidade urbana e situacdo de decadéncia que os
centros de diversas cidades vinham experimentando naquele tempo. Passou
por variadas experiéncias durante as Ultimas décadas do século XX, e chegou
aos dias de hoje como uma tipologia de espaco publico consolidada,
especialmente nos centros de cidades que apresentam grande vitalidade
(FONSECA, 2012, p. 68).

A pedestrianizacao busca devolver o0 acesso as ruas aos pedestres. A ideia €
fazer com que os cacerenses se apropriem da via, vivam o centro, andem pela rua
com tranquilidade e seguranca. Na Figura 5, pode-se observar um exemplo de
sinalizacdo a ser usada em areas restritas para pedestres, modelo a ser seguido em

caso de implementacao da proposta sugerida.
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Figura 5 - Exemplo de sinal que proibe a circulagdo de veiculos automotores,
destinado a area de pedestres.
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AREA DE
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http:/lwww.geografos.com.br

Fonte: Cruz, (2006).

Segundo Sandahl e Lindh (1995 apud CRUZ, 2006, p. 51), para evitar
oposicoes, o projeto deve ser acompanhado por outras medidas, como renovacao da
aparéncia externa e interna do comeércio, melhorias nas facilidades de transporte
publico, melhorias nas areas para estacionamento proximo, incluindo aumento do
numero de vagas para clientes e veiculos de entrega. Essas medidas devem atrair

visitantes para a area com restricdo. Ainda segundo Cruz,

Alguns critérios devem ser atendidos antes da implementacdo da
pedestrianizagdo. As vias ndo podem ter largura maior que 15 metros, deve
haver grande densidade populacional e comercial, e locais como prédios
publicos, parques, estacdes de transporte de massa ou centros comerciais
para garantir a vitalidade comercial da via (CRUZ, 2006, p. 51).

O uso de medidas de restricdo ao transito pode contribuir para um bom
andamento e melhor qualidade de vida dos usuarios e moradores dessas localidades,
de acordo com Landmann (1994) e May (1986). Observa-se, no Quadro 1, o uso de
medidas de restricdo ao transito na melhoria do trdfego e na contribuicdo para um

ambiente mais sustentavel.
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Quadro 1 - Medidas adotadas na restricao ao transito e sua contribuigéo.

1 — Aumento da eficiéncia dos
sistemas de transporte.

As medidas de restricio podem garantir reducdo dos
conflitos surgidos da disputa pelo espaco viario e a reducao
da necessidade de novos investimentos em infraestrutura
de transportes.

2 — Melhoria da qualidade
ambiental.

Pode diminuir a poluicdo, obtém-se melhoria das condi¢bes
de uso da via, principalmente pelos pedestres, e maior
visibilidade do transito, facilitando a fiscalizacéo.

3 — Melhoria da qualidade do
uso do solo.

A restricdo pode ser utilizada como um modo de revitalizar
0 centro das cidades. Entretanto, medidas de restricdo
podem dar a impresséo de que o centro € menos acessivel,
causando efeito inverso ao desejado.

4 — Aumento de receitas.

A renda obtida pela imposicdo de medidas de restricdo,
como cobranga pelo uso da via ou pelo estacionamento,
pode ser revertida em melhorias no transporte publico. E
improvavel, porém, que a maioria dos administradores
identifique explicitamente o aumento da renda como
objetivo da restri¢ao;

5 — Distribuicdo dos
beneficios vinculados aos
investimentos publicos no
setor de transporte.

A maior critica aos controles fiscais refere-se aos efeitos
negativos de maiores impactos causados aos usuarios de
automovel de baixa renda, que ndo tém a opcao de uso do
transporte publico. E importante identificar separadamente

os efeitos da restricao por tipo de usuario.

Fonte: Adaptado de Cruz (2006).

Essa medida é de grande avanco no que se refere a qualidade de vida dos
pedestres e também dos ciclistas, uma vez que a via livre de veiculos automotores se
torna mais segura e, com isso, mais convidativa para a livre caminhada.

A pesquisa busca, nesse sentido, trazer o texto legislativo para empoderar,
através dos resultados da pesquisa, propostas de aplicacdo de restricbes para a
solucdo de problemas de transportes. Para tanto, foram utilizadas ferramentas em
cada uma das etapas apresentadas no trabalho.

Cada acdo tem impactos positivos nos chamados efeitos desejaveis,
desencadeando uma reacdo em cadeia para a otimizacao do sistema como um todo.
Sera observado, nos subitens que seguem, como esta sendo discutida essa ideia e
propostas dos resultados de formulacGes para essa nova sugestdo de sociabilidade
através da pedestrianizacao.

H& alguns aspectos que podem ser colocados em pratica na tomada de
decisdes do controle, como 0 acesso ao trafego. Desses objetivos, compreendem-se

algumas normas, que sao destacadas como aspectos técnicos, econémicos e sociais.
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2.5 Aspectos técnicos, econdmicos e sociais para melhoria no trafego

2.5.1 Aspectos técnicos:

Cabe salientar aqui que os aspectos técnicos sdo as metodologias adotadas
pelas instituicdes de trafego para sua melhoria em geral. Parte dessas mudancas das
leis foram as reformulacdes, em regiées mais centrais, de algumas ruas com carater
comercial, retirando os usos de transportes ndo motorizados e valorizando os
pedestres, com a pedestrianizacao.

Para a escolha do sistema, segundo Cruz (2006), € importante perceber que a

s

organizagdo espacial de um territorio é muito influenciada pela conjuntura e
configuracédo econémica e também politica.

Sobre isso, Evangelista e Erthal afirmam que:

Partimos da concepcdo de que a organizacdo espacial é permeada por
diversas relacfes de poder. A distribuicdo das atividades, a localizacdo das
pessoas, as vias de circulacdo, etc. estdo calcadas por relagbes ndo so
econdmicas ou culturais, mas politicas (EVANGELISTA; ERTHAL, 2009, p.
45).

Assim, buscam-se formas de fechamento de algumas ruas da cidade. Existem
estudos, de acordo com planos de mobilidade em paises europeus, que adicionam
temas transversais prioritarios, como o impacto ambiental e social e a seguranca
viaria, conhecido como Plano de Gestdo de Demanda. Segundo estudos feitos pela

Pacto Nacional de Mobilidade Urbana, deverdo ser aplicados em seis areas:

1) Qualificacé@o para elaboragéo dos planos de mobilidade. Qualificagdo dos
orgaos gestores, operadores e sociedade civil para a elaboracé@o dos planos
de mobilidade urbana. 2) Planejamento, implantacédo e operacao de sistemas.
Planejamento, implantac@o e operacéo de sistemas de transportes publicos
e modais ndo motorizados nos ambitos federal, estadual e municipal. 3)
Estruturacao do governo federal para assessorar municipios. Estruturacéo do
governo federal para apoiar e capacitar a implantacdo dos projetos dos
Programas de Aceleracdo do Crescimento (PAC) voltados para o0s
transportes publicos e ndo motorizados, com assessoramento técnico aos
municipios. 4) Qualificacdo dos sistemas convencionais. Qualificagdo das
redes convencionais de transporte publico e vias de tr&fego dos transportes
publicos, com aumento de velocidade comercial, implantacao de um sistema
de informacdo aos usudrios, construcao de abrigos e veiculos de transporte
coletivo de qualidade e com acessibilidade. 5) Acessibilidade e
deslocamentos a pé, ou com bicicletas. Implantacdo de programas de
investimentos em acessibilidade universal, calgadas, ciclofaixas e ciclovias.
6) Sistemas estruturais de média capacidade. Investimento em sistemas



60

estruturais de média e alta capacidade, consolidando a rede de transporte
publico como direito social (PACTO NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA,
2015, p. 27).

Nesse sentido, de acordo com o Pacto Nacional de Mobilidade Urbana, deverao

ser aplicados nas seguintes etapas:

Programas de desestimulo ao uso de automoveis; Criacdo de areas com
trafego reduzido, restricdes de circulacdo; ou politicas de estacionamentos,
dentre outros. Plano de incentivo aos deslocamentos a p€, como sinalizacdo
informativa e de orientag&o voltada para os pedestres, campanhas educativas
de respeito as faixas ndo semaforizadas, dentre outros. Estratégias
econOmicas para todos os modos de transporte, sistema tarifario, pedagio
urbano, valor de estacionamentos, dentre outros. Incentivos ao uso do
transporte coletivo, melhoria na qualidade, informacdo e comunicacao.
Regulamentacao da logistica urbana, especialmente a questao de transporte
de cargas. Programas de incentivos ao uso de bicicletas para pequenos
deslocamentos e para deslocamentos a trabalho, com a participacdo da
iniciativa privada (PACTO NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA, 2015, p.
106).

O Pacto Nacional de Mobilidade Urbana (2015, p. 107) menciona propostas

para a alteracdo da Lei de Uso e Ocupacéao do Solo, buscando formas de direcionar

as escolhas modais. E o que podemos observar no Quadro 2.

Quadro 2 - Formas de direcionar as escolhas modais.

Circulacéo de pessoas a pé

Circulacédo de bicicletas

Transporte de passageiros

OO w>

Seguranca viaria com (Ac¢fes para atingir a meta ONU de reducao de 50%
dos mortos e feridos no transito em 10 anos de 2011 a 2021);

m

Proibicdo de estacionamentos onde circulem transportes publicos; restricdo
de estacionamento em areas centrais e corredores, estimulos de criacdo de
estacionamentos

Proposta de legislacao que defina regras de circulacéo por tipo de veiculo,
por regido ou funcao, horarios e paradas para carga e descarga,

Plano de implantacdo, gestdo e monitoramento, estratégias de implantagéo
gradativa com metas, programa de avaliacdo e monitoramento com
indicadores das agdes de transporte coletivo com qualidade do ar (controle
de emissédo de poluentes, e da poluicdo sonora; transito com énfase na
cultura da paz e da Inclusédo Social).

Fonte: Adaptado de Pacto Nacional de Mobilidade Urbana (2015).
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2.5.2 Aspectos econdmicos

O implemento de medidas moderadoras de trdfego, acompanhadas por
politicas de incentivo e prioridade ao uso de sistemas de transporte publico e nao-
motorizados, certamente implicara na diminuicdo da demanda pelo uso de automoéveis
particulares para os deslocamentos diarios da populacéo urbana (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2015).

A consequéncia econdmica desejavel obtida com a diminuicdo do volume e
da velocidade do trafego de veiculos motorizados, sobretudo os particulares,
e a valorizacdo dos sistemas ndo-motorizados é a reducao dos indices de
poluicdo atmosférica, sonora e visual, da quantidade e severidade dos
acidentes, que acarretardo na reducdo do consumo de combustiveisfosseis,
dos gastos dos hospitais publicos, seja em consequéncia do atendimento aos
acidentados, seja em consequéncia do atendimento as pessoas com doencas
causadas pela poluicdo ou pelo estresse vivenciado pelos habitantes do meio
urbano. Todavia, deseja-se também a reducéo de custos com a reconstrucao
e substituicdo de dispositivos, equipamentos e mobiliario urbano como postes
e sinalizacdo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015, p. 8).

Além disso, uma cidade humana, agradavel e segura, onde seja facil e rapido
o deslocamento, € muito positiva para atrair turistas, considerando que o
desenvolvimento econbmico por meio da exploracdo do potencial turistico traz
beneficios aos habitantes e usuarios da cidade em geral.

Ainda sobre essa questdo, Souza diz que

Quando se remete a falar em localizagéo das atividades econémicas sempre
estard contido o sentido de estratégia, pois a técnica é estratégica. As
infraestruturas dos transportes [assim como de energia e comunicagéo] so
estdo localizadas em um lugar porgue este lugar e estratégico para agentes
sociais diferenciados. A producéo, a circulacéo, a distribuicdo e o consumo
sdo estratégicos, o mercado ndo desperdica o sentido das localidades, o
territério sempre sera sinbnimo de poder (SOUZA, 2003, p. 82).

E uma tendéncia e uma op¢éo adotada por diversas cidades em todo o mundo,
descrita com sucesso pelas pesquisas de usuarios (MINISTERIO DAS CIDADES,
2015).
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2.5.3 Aspectos sociais

Em conjunto com outras acdes, como campanhas educativas e de
sensibilizacdo, as medidas moderadoras possibilitam o aumento do convivio social
nos espagos publicos, com qualidade, conforto e seguranca, trazendo beneficios

ambientais e sociais.

Assim, da-se inicio a um ciclo virtuoso onde a convivéncia gera um maior
interesse e cuidado na construcao e manutencao do espaco publico, que por
sua vez estimula a convivéncia e a sua apropriacao pelos cidaddos. Entende-
se que esta € uma maneira de motivar os cidadaos a realizarem trechos de
Seu percurso a pé ou de bicicleta e para que os demais usuarios se sintam
responsaveis pela manutencdo desta “nova” paisagem urbana, corrigindo
assim a injustica historica de disponibilizar a maior parte do espaco publico
para a circulacdo e estacionamento dos automéveis (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2015, p. 8).

Nesse contexto, inclui-se a conservacdo das construgdes histéricas, das
esculturas e monumentos publicos, da manutencdo e implantacdo de areas verdes
ameacadas pela degradacdo das condicdes ambientais e que, de fato, contribuem
para a implantacdo de um ambiente urbano menos agressivo, tendo por prioridade o
conforto ambiental e, consequentemente, a melhoria da qualidade de vida da
populagdo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015).

No ambito da acessibilidade universal, o Ministério das Cidades (2015) apoia
0S governos municipais e estaduais a desenvolverem acdes no sistema viario, nos
sistemas de transportes publicos coletivos, nos equipamentos urbanos e areas
publicas, que garantam a acessibilidade para a populacdo mais vulneravel, como as
criancas, idosos e pessoas com deficiéncia e com restricdo de mobilidade.

De acordo com o Ministério das Cidades (2005), elementos que promovam a
acessibilidade universal, adotados em conjunto com medidas moderadoras de trafego,
sdo ferramentas que devem ser utilizadas como parte de uma politica de mobilidade
urbana que promova a inclusao social, a equiparacdo de oportunidades e o exercicio
da cidadania, respeitando, assim, os direitos fundamentais da populacéo.

Portanto, buscar a compreensdo e a implementacdo dos aspectos técnicos,
econdmicos e sociais é de suma importancia para a cidade, pois o ir e vir das pessoas
faz com que todos esses contextos deem visibilidade tanto para pedestres, quanto

para ciclistas e automotores. Nesse contexto, buscar-se-4 como trabalhar esses
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aspectos em uma cidade historica, que é o caso da pesquisa que segue, demostrando
as funcionalidades das partes para contextualizar uma proposta de acdo para a

populacéo.
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CAPITULO Il

3.1 Cidade de Céaceres e seu processo de ocupacao

O processo de ocupacdo do municipio de Caceres se deu por volta do século
XVIII, devido a necessidade de ocupar as terras no Oeste do Brasil, tendo como
primeiros habitantes os indigenas, alguns hoje ja desaparecidos, conhecidos como
Xarayes. Antigamente, dava-se o nome de Xarayes ao Pantanal, o qual também era
usado como localidade nos mapas que registram a passagem do primeiro europeu
por aqui em torno de 1540 (LIMA DE MORAES, 2003).

Corroborando Lima de Moraes (2003), Mendes descreve:

Fundado em 06 de outubro de 1778, com a denominacdo de Vila Maria do
Paraguai, uma homenagem de sua fundador, Luis de Albuguerque de Mello
Pereira e Caceres quarto governador e capitdo general do Mato Grosso e
Cuyab4, a rainha reinante de Portugal a época, 0 povoamento, localizado a
margem esquerda do rio Paraguai, era considerado estratégico pelos
portugueses para o controle do rio na regido e “onde funcionava um antigo
registro, criado para evitar o descaminho do ouro produzido em Vila Bela”
(MENDES,1973, p. 31-32 apud FERREIRA, 2014, p. 141).

A Figura 6 apresenta uma vista parcial da cidade de Caceres no inicio de sua

estruturacao.

Figura 6 - Vista parcial do inicio da cidade de Caceres-MT.

Sio Luiz de Caceres, Vista parcial

Fonte: NUDHEO (S/A).
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Mendes, historiador e um dos maiores escritores acerca da histéria da cidade
de Caceres, afirma que:

Céaceres faz parte do processo histérico que se inicia no periodo dos
bandeirantes em pleno ciclo do ouro, de que resultou a conquista dos atuais
estados de Minas Gerais, Goids e Mato Grosso. Caceres surge, assim como
parte integrante de um conjunto de medidas de ordem estratégica (ou
geopolitica) por parte do governo portugués. E uma das posicdes de apoio a
seguranca na linha nevralgica da fronteira entre duas coroas ibéricas no Mato
Grosso (MENDES, 2010, p. 4).

J& para a historiadora Lima de Moraes (2003), a Vila Maria do Paraguai, atual
Céceres, representou um papel fundamental na efetivacédo da fronteira. E, para isso,
foi feito um levantamento de documentos que sustentou a investigacdo sobre Vila

Maria. Segundo a historiadora,

A primeira data, 1778, tem como referéncia o ano de fundacgéo de Vila Maria
do Paraguai, marco espacial desta pesquisa. A escolha dessa primeira baliza
decorre da adocdo de Vila Maria. A segunda data, 1801, refere-se a
celebracdo do Tratado de Paz e de Amizade de procedimentos politicos por
parte da Coroa Portuguesa, implicitos no planejamento urbano entre as
Coroas de Espanha, no reinado de Dom Carlos IV e Portugal, Dom Jo&o. Este
Tratado foi assinado em Badajoz, a 6 de junho do referido ano, apresentando
artigos que regulamentavam situacdes conflitantes e litigiosas entre as coroas
ibéricas. Foi entdo nesta oportunidade que se obteve a incorporagdo do
territorio tracejado pelo governador Luiz de Albuquerque, conferindo ao poder
lusitano as areas conquistadas. E oportuno salientar que Vila Maria situava-
se bem aquém da linha fronteirica sugerida por este governador, em territorio
ja definido mediante o Tratado de Madri, celebrado em 1750. Nas
proximidades desta Vila, no rio Jauru, colocou-se um dos marcos de marmore
gue simbolizavam a fixacdo da fronteira e o acordo celebrado por este
Tratado, identificado como o Marco do Jauru (LIMA DE MORAES, 2003, p.
141).

A Figura 7 mostra o Marco do Jauru, em comemoracao ao Tratado de Madrid,
gue se encontra na Praca Bardo do Rio Branco, atualmente, na frente da Igreja Matriz

“Catedral Sao Luiz”, de estilo neogotico.
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Figura 7 - Marco do Jauru em Caceres-MT.

Fonte: NUDHEO (S/A).

Mendes ainda afirma que:

Céceres passou por uma evolucdo distinguindo-se por quatro fases. A
primeira, gue colocamos entre a data da fundacéo até a criagdo do Municipio,
em 1859; a segunda fase de 1860 até os anos de 1950/60, em que tem inicio
a ligacéo rodoviaria com Cuiaba e a macica migracéo que atingiu o Municipio;
a terceira, vai de 1960 até o final da década de 1970, quando realizaram 0s
desmembramentos do Municipio. E a fase da transformagdo. A quarta tem
inicio a partir de 1980 e prossegue até os nossos dias. E a fase da
reestruturacéo para retomada do desenvolvimento (MENDES, 2010, p. 22).

Assim, o povoamento, elevado a categoria de vila em 1859, e de cidade em
1874, com o nome de S&o Luiz de Céceres, passando a denominar-se apenas
Céceres em 1838, experimentou ciclos de crescimento politico e econdmico no
decorrer de sua histoéria, intermediados por periodos de decadéncia e estagnacao
(FERREIRA,2010).

Na Figura 8, tem-se a catedral Sdo Luiz de Caceres, que levou 46 anos para
ser concluida e, mesmo assim, ficaram duas torres sem finalizar. E comparada as
belas catedrais da Franca, tornando-se, assim, grande atrativo turistico para a
populacdo. Tanto a catedral quanto o Marco do Jauru foram tombados como

patrimdnio historico, sendo cartbes postais da cidade.
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Figura 8 - Catedral S&o Luis de Caceres-MT, localizada na praga Bardo do Rio
Branco, com o Marco do Jauru a sua frente.

Fonte: NUDHEO (s/d).

Nesse contexto de cidade historica, 0 municipio de Caceres, nos ultimos
guarenta anos, vem passando por um rapido e intenso crescimento social, econémico
e populacional. No ambito do estado, constitui uma cidade média e encontra-se em
sexto lugar no ranking dos vinte municipios mais populosos, conforme comprova o
Censo Demogréfico (IBGE, 2010). Nos anos de 1980, a populagéo era de 59.067
habitantes; em 1990, o niumero de pessoas passou para 75.093; ja no ano de 2000,
eram 85.857; e, em 2010, esse crescimento chegou aos 87.942 habitantes. A Figura

9 mostra a vista aérea e as belas paisagens do rio Paraguai, que corta a cidade.
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Figura 9 - Vista aérea da cidade de Caceres-MT e do rio Paraguai, que corta a
cidade.

Fonte: www.tenhodito.com.br, julho de 2018.

Conforme Nascimento (2008), a cidade de Caceres localiza-se ao Norte da
Planicie do Pantanal Mato-Grossense, a margem esquerda do rio Paraguai, que fica
na regido Sudoeste da porcao centro-oeste do estado de Mato Grosso. Caceres esta
a 218km da capital, Cuiaba. Sua altitude varia entre 118 e 380 metros. O acesso
principal a cidade é possibilitado pela BR-070, que parte de Brasilia, secciona o estado
de Goiéas e adentra o estado de Mato Grosso.

Céceres é considerada como area de fronteira com a Bolivia, a 16° 04’ 14” de
latitude Sul, na zona intertropical, e a 57° 40’ 44” de longitude Oeste, tendo como
ponto de referéncia a praca Bar&o do Rio Branco, no centro da cidade. E considerada
polo regional por ser a maior cidade da regido Oeste. Concentra diversos comércios
e varias instituices financeiras e publicas, facilitando as pessoas das cidades vizinhas
0 acesso a varios tipos de servigos, como tirar passaporte, servi¢os judiciais, servir o
Exército ou a Marinha e servigos hospitalares publicos e particulares (FERREIRA,
2001).

Ainda de acordo com Ferreira (2001), na area da educacdo, sedia a
Universidade Estadual de Mato Grosso — UNEMAT, Figura 10, que vem possibilitando
0 estudo em diversos cursos superiores, em diversas areas do conhecimento,

incluindo mestrado e doutorado (grifo da autora).
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Figura 10 - Universidade do Estado de Mato Grosso - UNEMAT, Campus Jani
Vanini, Cavalhada, Caceres-MT.

Fonte: Acervo portal UNEMAT?

Em Céceres, acontece todos os anos o Festival Internacional de Pesca
Esportiva de Agua Doce, Figura 11. E um grande evento, que recebe muitos turistas
da regido, do estado e até internacionais, durante o qual a cidade oferece a todos os
visitantes a oportunidade de conhecer a cultura local, um pouco do Pantanal, através

do pesque e solte, e a contemplacdo da natureza.

3 Portal UNEMAT: acervo de programas cursos e fotos da instituicdo: acesso em 3 abr. 2019.
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Figura 11 - Festival Internacional de Pesca, Caceres-MT.

e Gl TS ==
e -

Fonte: Lima (2018).

O cacerense é festivo e procura manter sua cultura através da danca do Siriri,
como pode ser observada na Figura 12-A, que é uma cultura religiosa, e através da
arte com a viola de cocho, na Figura 12-B.

O Siriri é uma danca folclérica da regidao Centro-Oeste e faz parte das festas
tradicionais e festejos religiosos. A musica fala das coisas da vida de forma simples e
alegre. Como instrumento musical, acompanham a viola de cocho, o ganza e o mocho.
A expressao corporal e a coreografia transmitem o respeito e o culto a amizade
(FERREIRA,2001).

Figura 12 - a) Danca do siriri; b) Viola de cocho, representacdo cultural cacerense.

= 2 .‘
Fonte: www.visiteobrasil.com.br Viola-de-cocho, acervo IPHAN

LAS

Céceres, conhecida como Vila Maria do Paraguai até a década de 1959, tornou-
se S&o Luiz de Céceres a partir de 1874, de acordo com os autores supracitados. No
decorrer dos anos, observa-se um vasto crescimento, sendo que suas ruas e pracas

aumentaram a medida em que a cidade foi se desenvolvendo. Com o0 aumento


http://www.visiteobrasil.com.br/

71

populacional, grande parte através do éxodo campo/cidade, a area urbana foi-se
expandindo através do uso e ocupacédo do solo, cresceu sem planejamento urbano. O
que se vé é uma éarea central: o centro e entorno, os bairros e periferias que vém se
expandindo e que comtemplam a cidade num todo. Quanto a economia da regido,
Céceres conta com integracdo lavoura/pecuaria, funcionalismo publico, instituicbes
publicas e privadas, comércio em geral, além de lazer, que sdo as praias de agua
doce do rio Paraguai, abrangendo o Pantanal, onde trazem-se boas opcdes para a

populacdo e o turismo, que atrai visitantes locais, regionais e até internacionais.

3.2 Mobilidade urbana e suas legislacdes

Com o fendbmeno da urbanizacdo no Brasil, mais de 84% da populacdo
brasileira vive em areas urbanas (IBGE, 2010). As cidades sao responsaveis por uma
parcela crescente da economia e, como consequéncia, concentram grande parte das
atividades humanas, ocasionando polui¢cdo, que, segundo muitos pesquisadores, tem
contribuido para a mudanca do clima. E necessario encontrar formas de gestio e
planejamento urbano-equitativas, que maximizem o potencial individual e o
desenvolvimento coletivo da sociedade e propiciem a utilizagdo mais sustentavel dos
recursos naturais (DAVILA, 2012).

A Lei Federal 10.257/2001, mais conhecida como Estatuto das Cidades, é a
regulamentacdo dos artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal e estabelece
parametros e diretrizes da politica de gestédo urbana no Brasil (PMUC, 2018).

O transito brasileiro é regulamentado pela Lei 9.503/97, pelo Codigo de Transito
Brasileiro (CTB) e pelas Resolu¢cdes do Conselho Nacional de Transito (CONTRAN).
Além do CTB e de algumas resolucdes para o transito elaboradas de acordo com o
municipio, os estados complementam a legislacdo por meio de portarias e decretos.
Os 6rgéaos de transito municipais também tém autonomia para normatizar detalhes do
transito, que ndo sao os mesmos em todas as cidades, possibilitando visibilidade e
mobilidade nas areas urbanas (MDT, 2015).

Segundo Davila (2012), em muitos paises e também no Brasil, a globalizacdo
da economia e a urbanizacdo tém sido acompanhadas de concentracdo da riqueza
em segmentos cada vez menores da populagdo. Como reflexo dessa situagédo, em

muitas cidades, ocorre um aumento significativo do agrupamento das pessoas de



72

maior renda aquisitiva; em contrapartida, as pessoas mais pobres vivem em areas
urbanas socialmente marginalizadas, nas quais 0s prec¢os dos terrenos e iméveis sdo
acessiveis a populacao de menor renda, geralmente em bairros distantes do centro
da cidade, em terrenos ingremes, despreziveis ou inundaveis, ou até mesmo em
aterros antigos.

De acordo com Brand (2012), a exclusdo social refere-se a restricdbes que
impedem as pessoas de participar de forma adequada na sociedade, incluindo a
educacdo, 0 emprego, 0s servi¢os publicos e atividades.

Em 2012, cerca de 46% das familias brasileiras ndo possuiam um automével
ou motocicleta (IPEA, 2013). Em 2008, aproximadamente 30,6% da populacéo
brasileira era considerada de baixa renda; para a regido Nordeste, tal ordem superava
0s 52% (IBGE/PNAD, 2011); em 2010, 23,9% da populagéo total brasileira tinha
alguma deficiéncia que limitasse a mobilidade visual, auditiva, motora e mental ou
intelectual (IBGE, 2010). Esses numeros indicam que 50% ou mais das familias
brasileiras tém pelo menos um membro que apresenta caréncia de transporte ou de
mobilidade (MDT, 2015).

Entretanto, no geral, as propostas de mobilidade urbana s&o resultado da Lei
Nacional n® 12.587/2012 e do Pacto Nacional da Mobilidade Urbana, elaborado pela
sociedade civil, trabalhadores e movimentos sociais no Conselho Nacional das
Cidades, que esperam a sua implementacdo pelos governos. Segundo dados do
Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte (MDT, 2015), o processo de
urbanizacdo das cidades brasileiras caracteriza-se pela segregacao territorial, sendo

assim:

A populacao é gradativamente expulsa dos centros para as periferias, numa
l6gica de exclusdo social que concentra a oferta de servicos publicos e
empregos no centro, distribuidos de forma desigual, o que aumenta a
demanda por transporte publico para deslocamentos entre grandes
distédncias. O sistema de transporte geralmente ndo supre a demanda
adequadamente. Como resultado, 0os mais pobres ficam segregados
espacialmente e limitados em suas condi¢cdes de mobilidade. As pessoas
precisam ter acesso ao que a cidade oferece: trabalho, comércio, estudo,
lazer, servigos publicos e outros. Deslocam-se pela cidade utilizando meios
diferentes: a pé, de bicicleta, de carro, de moto, de 6nibus, de trem, de metrd
ou até mesmo de barco dependendo da regido, encontram facilidades e
dificuldades, mas ndo podem deixar de fazer esses deslocamentos (MDT,
2015, p.14).
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E preciso pensar a mobilidade urbana na perspectiva do direito a cidade, ainda
segundo a MDT (2015), estruturado em trés eixos:

a) O direito de ir e vir e circular livremente nos espacos da cidade nos diferentes
modos/modais de transporte;

b) O direito ao espaco publico, ao seu uso e apropriacao;

c) O direito a acessar 0s servicos e equipamentos publicos.

A mobilidade urbana deve ser garantida para todos e todas: homens,
mulheres, criangas, idosos, pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida,
gestantes, obesos, sem discriminacao. A liberdade de ir e vir, direito garantido
pela Constituicdo Federal e pela Lei n. 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que
institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, é o principio
gue norteia a mobilidade urbana e deve ser exercida com autonomia e
liberdade pelos individuos (MDT, 2015, p.15).

A mobilidade pode ser inclusiva, social e ambientalmente sustentavel,
moderna e inteligente, de forma a melhorar a circulagéo nas cidades e o cotidiano dos
gue nela vivem, atraindo mais investimentos e melhorias. Sua gestdo pode e deve ser
compartilhada, participativa e democratica, integrada as demais politicas de

desenvolvimento urbano:

A evidente importancia da propria nogéo de incluséo social envolve o aspecto
democratico e participativo da discussdo, elaboracdo, implementacdo e
fiscalizacdo das politicas publicas. O governo tem de se atender as reais
necessidades da populagdo, e para atender aos anseios dos cidadéos a
politica publica deve ser permeavel ao dialogo com a sociedade, completando
0 processo de efetiva incluséo social (MDT, 2015, p. 14).

Ainda de acordo com a MDT (2015), a mobilidade urbana é o atributo das
cidades que se refere a facilidade de deslocamentos de pessoas e bens, no caso de
mercadorias em geral, no espaco urbano, tanto por meios motorizados quanto por
meios ndo motorizados.

Entretanto, ha duas leis que tratam expressamente da necessidade de o

municipio adotar planos de transporte urbano:

A Lei n. 10.257/2001 Estatuto da Cidade Diretrizes Gerais e Instrumentos da
Politica Urbana, que estabelece a obrigatoriedade de Plano de Transporte
Integrado para municipios com mais de 500 mil habitantes; A Lei n.
12.587/2012 Mobilidade Urbana Institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), que em seu artigo 24 obriga aos municipios com
mais de 20.000 (vinte mil) habitantes a elaborar seus planos diretores até abril
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de 2015 e o Plano de Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os
respectivos planos diretores ou neles inserido (BRASIL, 2017).

Se o plano néo for elaborado no prazo ou ndo seguir as diretrizes mencionadas
acima, as cidades deixardo de receber verbas federais destinadas a mobilidade
urbana, até que cumpram as exigéncias da PNMU (MDT, 2015).

Entretanto, com a Lei n. 12.587/2012, as novas politicas de mobilidade
urbana devem ter como objetivos oferecer, melhorar, priorizar e fomentar as
opcdes de transporte publico e de transporte ndo motorizado hoje
insuficientes e sem a necessaria qualidade, assim como minimizar o uso do
veiculo privado e suas externalidades negativas para as cidades e seus
habitantes (MDT, 2015, p. 17).

Ainda de acordo com o MDT (2015), espaco urbano, qualidade de vida, inclusédo
social e meio ambiente sdo temas transversais as politicas de mobilidade, e, portanto,
apresentam-se como desafios para a situacao atual do pais.

Segundo o relatério final do Férum Nacional de Reforma Urbana — FNRU
(2009), quando se fala sobre os pedestres, a situacao é critica: as calcadas perderam
espaco para os carros e foram esquecidas como meio de circulagdo de pessoas.
Grande parte das calcadas € transformada em acessos para 0s automoveis, criando
obstaculos para os pedestres (MDT, 2015).

Nesse sentido, o que se observa na cidade de Caceres € que esse espaco, que
deveria ser de inclusdo, nada inclui, e o poder publico municipal ndo intervém
diretamente, com legislacbes, para organizar a melhoria do transito e,
consequentemente, a mobilidade na trafegabilidade, para um plano de mobilidade
urbana que funcione como um todo, como é destacado no MDT.

O Plano de Mobilidade Urbana € o instrumento de efetivacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e contempla os principios, objetivos e diretrizes da lei
12.587/2012 de Mobilidade Urbana, o que pode se notar através do Quadro 3.
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Quadro 3 - Estrutura da lei politica nacional de mobilidade urbana

I Os servicos de transporte publico coletivo;

Il A circulacao viaria;

[l As infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;

\Y A acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade;

Vv A integracdo dos modos de transporte publico e destes com os privados e
0S ndo motorizados;

Vi A operacao e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura
viaria,

VII Os polos geradores de viagens;

VIII As areas de estacionamento publicas e privadas, gratuitas ou onerosas;

IX As areas e horarios de acesso e circulacao restrita ou controlada;

X Os mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico
coletivo e da infraestrutura de mobilidade urbana;

Xl A sistematica de avaliacédo, revisdo e atualizacao periédica do Plano de
Mobilidade Urbana em prazo nao superior a 10 (dez) anos.

FONTE: Adaptado de MDT (2015, p.19).

Lei n. 12.587/2012: foi aprovada pelo Congresso no fim de 2011, sancionada
com vetos pela presidente Dilma Rousseff em 3 de janeiro de 2012, publicada
no Diario Oficial da Unido em 4 de janeiro e entrou em vigor na primeira
quinzena de abril. Seu texto tem 27 artigos estruturados em sete capitulos, e
sua a intengcdo € organizar a mobilidade urbana no pais. O projeto que
redundou na Lei da Mobilidade comecou a tramitar no Congresso em agosto
de 2007. No inicio de 2009, o MDT defendeu que o governo adotasse postura
firme com vistas & aprovacado dessa matéria. No decorrer do ano, no A&mbito
do Conselho das Cidades e, em particular, entre as entidades que compdem
o Comité de Tréansito, Transporte e Mobilidade Urbana — incluindo o proprio
MDT, a Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP), o Forum
Nacional da Reforma Urbana (FNRU), o Forum Nacional de Secretérios e
Dirigentes Publicos de Transporte e Transito e a Frente Nacional de Prefeitos
(FNP) — houve um profundo debate para elaboracdo de uma consistente
proposta de alteracdo desse projeto (MDT, 2015, p. 50).

Essa proposta trouxe um novo conceito de mobilidade urbana, que democratiza
0 uso das vias e prioriza, nas politicas publicas, os modais ndo motorizados e coletivos
sobre os individuais, para promover mudancas estruturais de longo prazo. Esta
estruturada em sete capitulos, que abrigam 28 artigos, 0s quais descrevem os direitos

dos usuarios do sistema de transporte urbano e os instrumentos que garantem a



76

participacao da sociedade civil no planejamento, na fiscalizagcéo e na avaliagdo, com
o intuito de tornar a Lei Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587/2012), de acordo
com o MDT (2015), mais compreensivel ao cidaddo, ao apresentar as disposi¢cdes
gerais dessa lei em sete artigos, que definem o Sistema de Mobilidade Urbana e seus

elementos constitutivos, o que se pode observar no Quadro 4.

Quadro 4 — Sistema de mobilidade urbana

Capitulo | Referente as disposi¢des gerais, a lei define o Sistema de
Mobilidade Urbana e os seus elementos constitutivos.
Capitulo 11 Compreende seis artigos e trata da politica tarifaria, incluindo,

sem resolver, a questédo das gratuidades que oneram as tarifas
e focalizando também o processo de concesséo e fiscalizacao
dos servicos pelo poder publico.

Capitulo Il Apresenta dois artigos que descrevem os direitos dos usuarios
do sistema de transporte urbano e os instrumentos que
garantem a participacdo da sociedade civil no planejamento, na
fiscalizacdo e na avaliacdo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana.

Capitulo IV Apresenta cinco artigos que definem as atribuicbes da Uniéo,
dos estados, dos municipios e do Distrito Federal no que
concerne a Politica de Mobilidade Urbana.

Capitulo V Quatro artigos que orientam a forma como devem ser feitos o

planejamento e a gestdo dos sistemas de mobilidade urbana.
Capitulo VI Trata dos instrumentos de apoio a mobilidade urbana
Capitulo VII Estabelece disposicdes finais

Fonte: Adaptado de MDT (2015, p. 87).

Através do Quadro 3, vé-se que ha um planejamento integrado entre o uso do
solo urbano e a mobilidade das pessoas, situacdo que possibilita a plena realizacao
das demais fun¢Bes urbanas da cidade, ou seja, os deslocamentos diarios dos locais
de moradia para acessar as diversas atividades urbanas, como trabalho, lazer, cultura,
esportes, saude, educacao, entre outros.

A mobilidade da exclusdo tem como principal caracteristica a segregacao
urbana das pessoas de baixa renda, num processo que decorre de um circulo vicioso,

gue inclui, a partir dos dados do MDT,

a) custos de deslocamento altos em raz&o dos congestionamentos; b) perda
de passageiros do transporte publico para o transporte individual) a dispersao
urbana; d) a falta de integracdo entre os modais; e) pagamento das
gratuidades unicamente pelos usuérios do servico; f) a ma distribuicdo dos
servigos e equipamentos publicos no territorio das cidades (MDT, 2015, p.
18).
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De acordo com o MDT (2015), todos esses fatores resultam em aumento das
tarifas do transporte coletivo, aumento progressivo do tempo de deslocamento e
gueda na qualidade do servico, atingindo principalmente as pessoas de baixa renda.
Dai a importancia de se planejar e adotar um sistema de transporte coletivo urbano
de média e alta capacidade, integrado e eficiente, 0 menos poluente possivel, com
conforto e regularidade. Deve-se preocupar com a mobilidade urbana sustentavel
(MDT, 2015).

Dessa forma, é de responsabilidade dos municipios organizar o plano diretor

de sua cidade. Como se pode destacar:

Os municipios podem, com seus planos diretores, regular, direcionar e
promover o desenvolvimento urbano sustentavel, para as atuais e futuras
geracoes, editando subsequentemente leis especificas e planos setoriais de
uso e ocupacdo do solo, de mobilidade urbana, de habitacdo, de pontos
geradores de trafego, etc. — e adotando todos os instrumentos legais de
gestdo urbana previstos no Estatuto da Cidade. Plano Diretor € peca
fundamental, pois os novos instrumentos de gestdo que traz podem orientar
a definicdo das acdes tanto dos agentes publicos quanto dos privados. Estes,
constituindo-se em agentes de mercado, ao realizar seus interesses
impactam a vida da cidade tanto para o bem, criando emprego, renda e
oportunidades de negdcios, como para o mal, trazendo “deseconomias’,
poluicdo etc., e agregam os bénus (o lucro) privadamente e distribuem os
Onus (os prejuizos) socialmente (MDT, 2015, p. 68).

O Cadigo de Transito Brasileiro (CTB) apresenta orientagcdes aos 6rgaos e
entidades executivas de transito dos municipios no que tange a mobilidade urbana.
(FERREIRA, 2019).

Ja o artigo 24 do CTB orienta acerca da mobilidade urbana, destacando que
“Compete aos 6rgaos e entidades executivos de transito dos Municipios, no ambito de
sua circunscricao: (Redacao dada pela Lei n® 13.154, de 2015)” (BRASIL, 1988).

O Cddigo de Transito Brasileiro, em seus artigos 68, 69, 70 e 71, orientasobre
a locomocéo de pedestres. Busca-se trazer, nesse contexto, o CTB, para direcionar a
lei e suas respectivas responsabilidades por parte da gestéo publica e como colocar

em prética essas leis na cidade de Caceres.

Art. 68: E assegurada ao pedestre a utilizacio dos passeios ou passagens
apropriadas das vias urbanas e dos acostamentos das vias rurais para
circulacéo, podendo a autoridade competente permitir a utilizacdo de parte da
calcada para outros fins, desde que nédo seja prejudicial ao fluxo de pedestres
(BRASIL, 1988).
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Portanto, o planejamento urbano é um ponto central da mobilidade. Nesse
sentido, o proximo subitem trara o plano diretor da cidade de Caceres e como esse
instrumento ajudaré nas politicas e nas melhorias para um projeto viavel de transito e

seu planejamento de vida para a populacéo cacerense em geral.

3.3 Plano diretor de Caceres-MT

O Plano Diretor € o principal instrumento instituido pelo Estatuto da Cidade,
reunindo os demais e estabelecendo como cada territério municipal cumprira sua
funcdo social para com a comunidade, visto que € uma lei municipal que deve ser
revista a cada dez anos e implantada na pratica. Nesse contexto, deve-se expressar
a construcdo de um pacto social, econémico e territorial para o desenvolvimento
urbano do municipio (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015).

Dessa forma, a lei municipal € elaborada com a participacdo dos poderes
executivo e legislativo e da sociedade civil, que visam a estabelecer e organizar o
crescimento, o funcionamento, o planejamento territorial da cidade e a orientar as
prioridades de investimentos (CACERES, 2010).

A Constituicdo Federal, promulgada em 1988, indicou que a politica de
desenvolvimento urbano fosse executada pelo poder publico municipal e que as
diretrizes gerais de responsabilidade dos governos federal e estadual balizassem essa

politica e sua execuc¢ao, no que segue:

Constituicdo Federal Art. 30 - Inciso |: Cabe ao Municipio Legislar assuntos
de interesses locais; Constituicdo Federal Art. 30 - Inciso VIII: Promover, no
que lhe couber, adequado ordenamento territorial, mediante planejamento e
controle do uso, do parcelamento e da ocupac¢éo do solo urbano. Constituicdo
Federal Art. 182: A func¢éo social da propriedade deverd ser definida no Plano
Diretor, obrigatério para as cidades com mais de 20.000 habitantes
(CACERES, 2010, p. 9).

Conforme estabelece a Constituicdo Federal, o Plano Diretor, por meio de uma
lei municipal especifica, busca orientar as condi¢cdes de uso do solo urbano e o
desenvolvimento das cidades nos aspectos fisico, econémico e social.

Portanto, cabe a gestéo publica do municipio de Caceres o cumprimento das
disposi¢des constitucionais quanto a atualizagédo do Plano Diretor elaborado em 1995,
gue foi prorrogado até o ano de 2019. Seu planejamento busca o desenvolvimento

sustentavel de cumprir a func&o social da propriedade (CACERES, 2010).
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O objetivo do Plano Diretor é instrumentalizar o processo de desenvolvimento,
na compreensdo geral dos fatores politicos econémicos, financeiros e territoriais
necessarios para o desenvolvimento do municipio de Céceres (CACERES, 2010),
sendo que € um documento de referéncia para a acdo do governo e, uma vez
devidamente legitimado, suas determina¢des poder&o funcionar como instrumento de
controle social sobre a acdo do poder publico no territério do municipio.

E fundamental a participacdo da populacdo na discussdo e em audiéncias
publicas, podendo, assim, contribuir com a constru¢éo e acompanhamento das acdes
da gestdo municipal (CACERES, 2010).

Assim, o Plano Diretor € a base do planejamento urbano/rural: para melhor
aproveitamento dos recursos disponiveis no municipio e para garantir a funcdo social
da propriedade urbana e rural. E um instrumento de politicas publicas e podera sofrer
modificacdes continuamente e ser replanejado, em consonancia com as mudancas
que venham a ocorrer na realidade local (CACERES, 2010).

Dentro do Plano Diretor#, existem algumas agcbes a serem realizadas e, entre
elas, o Plano de Mobilidade Urbana, que tem por finalidade estabelecer diretrizes e
assegurar o direito de ir e vir de toda a populacao, tanto no perimetro urbano, como
no rural, com menores custos sociais e ambientais, por meio da diversificacdo dos
usos das formas de mobilidade e do espaco urbano, buscando a diminuicdo da
necessidade de deslocamentos.

O novo plano diretor da cidade de Caceres-MT também vem sendo elaborado.
Apesar de a lei estar em vigor, a cidade de Caceres s6 conseguiu finalizar e entregar
seu plano diretor em abril de 2019. O plano tem mais de 400 paginas, que direcionam,
através de pesquisas, o poder publico municipal a contemplar e utilizar-se desse meio
para as benfeitorias na cidade de Caceres, destacando ainda que, por ser uma cidade
histdrica, tem suas especificidades e carece de estudos e pesquisas para um melhor

acesso de mobilidade sustentavel e de qualidade para todos.

Para a elabora¢é@o do Plano fora montada uma equipe técnica composta por
professores de diferentes areas, Profissionais Técnicos do Ensino Superior
(PTES) e bolsistas, além da Equipe de Acompanhamento vinculada a
Prefeitura Municipal de Caceres e do envolvimento nas pesquisas de

4 Plano diretor de Caceres, consultar em: www.projetos.unemat.br/planodiretorcac/pmuc


http://www.projetos.unemat.br/planodiretorcac/pmuc
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discentes dos cursos de graduacdo e pos-graduacéo da Universidade do
Estado de Mato Grosso. A questao do transito e da mobilidade urbana em
geral é complexa, pois envolve um dos direitos mais fundamentais dos
cidaddos que é o ir e vir, bem como a necessidade basica de circulacéo,
transporte de pessoas e mercadorias, deslocamentos diarios que geram
desenvolvimento. Por isso, o sistema viario € o principal meio da organizacéo
espacial e precisa ser bem planejado a fim de evitar conflitos (PMUC, 2019,

p. 2)

De acordo com Ferreira (2019), que atuou como Coordenador Geral do Plano

de Mobilidade Urbana de Caceres MT, o municipio desenvolveu o presente Plano de

Mobilidade Urbana com a grande preocupacao dos gestores municipais relacionada

ao financiamento para a execucgao das obras e ac¢des decorrentes da aprovacao dos

respectivos planos,

uma vez que os municipios brasileiros, a exemplo de Caceres, contam com
transferéncias de recursos estaduais e federais que podera acrescentar em
suas receitas, a fim de custear os servicos oferecidos as suas populacoes,
especialmente os servigos basicos (PMUC, 2019, p. 361).

Nesse sentido, segue o Quadro 5, que delimita as funcdes dos artigos da Lei

da Mobilidade Urbana de Caceres com a minuta da lei do plano de mobilidade urbana

do municipio, a qual estabelece regras, conforme o estudo. Nesse contexto, segue

com quatro capitulos, divididos em diversas secbes. Pode-se observar, através do

guadro, a divisdo da minuta da lei que segue no plano diretor da cidade.

Quadro 5 - Minuta da lei do plano de mobilidade urbana do municipio de Céaceres.

CAPITULO |

Dos conceitos

CAPITULO I

Do sistema de mobilidade, com dez sec¢des:

Secdo | — Das diretrizes gerais para projetos geométricos das vias urbanas;
Secgdo Il — Do sistema de transporte publico por 6nibus; Secéo Ill — Da
infraestrutura para a circulagdo de pedestres; Sec¢éo IV — Da infraestrutura para
a circulagéo de ciclistas; Se¢éo V — Da caracteriza¢do dos servigos de taxi e moto
taxi; Secéo VI - Da caracterizagdo da area central; Se¢éo VIl — Da caracterizagédo
dos polos geradores de trafego; Secdo VIl — Da caracterizacdo do servigo de
carga e descarga; Secdo IX — Dos estacionamentos; Se¢do X - Do
monitoramento, avaliagcao e revisao.

CAPITULO
Il

Dos projetos educativos, seguranca nos deslocamentos e desestimulo ao uso do
transporte motorizado

CAPITULO
[\

Disposic¢des finais

Fonte: PMUC (2019, p. 401).




81

Com a minuta da lei do plano de mobilidade da cidade de Céaceres, observam-
se, em quatro capitulos, as diversas funcfes da trafegabilidade e de seus conceitos
técnicos e praticos. Dessa forma, Ferreira (2019) descreve sobre o plano de
mobilidade concluido e apresentado para a populagéo da cidade de Caceres MT:

o presente Plano de Mobilidade Urbana de Caceres apresenta proposicoes
gue priorizam os meios de locomog¢ao ndo motorizados e o transporte publico
coletivo, sem deixar de tratar dos demais meios de transportes presentes na
Cidade e dos elementos ligados a organizagao do transito, as propostas tem
a participacdo dos moradores de Caceres que, em audiéncias publicas e por
meio da midia contribuiram com sugestfes e até mesmo alteracbes em
propostas que, colocadas em prética, tendem a melhorar o fluxo de pessoas
e de veiculos na cidade de Caceres (FERREIRA, 2019, p. 2).

A partir desse contexto, no subitem que segue, da legislacao referente ao
patrimonio, tem-se a contextualizacdo de como esté a cidade de Caceres e seu centro

historico, bem como representacdes desse cotidiano da cidade.

3.4 Legislacao referente ao patrimoénio

De acordo com o Instituto do Patriménio Historico e Artistico Nacional (IPHAN,
2014), o conjunto urbanistico e paisagistico da cidade de Caceres, no estado de Mato
Grosso, foi tombado a nivel federal. Estdo inclusos, no termo de tombamento,
guarenta e oito prédios, em um entorno dividido em poligonos. Para esse
acontecimento, foi ponderado o valor histérico e cultural do centro, para que 0 mesmo
estivesse amparado pelo Decreto Lei n°® 25, de 30 de novembro de 1937, do presidente
Getulio Vargas. O decreto de lei trata acerca dos tombamentos de patrimbnio
histéricos localizados na cidade.

Embora a homologacdo do documento para fins legais da preservacdo do
centro histérico de Caceres seja de datacdo recente, o processo de tombamento teve
inicio em 1990, com a criacdo da Fundacédo Cultural, que tinha o intuito de fomentar a
identidade cultural de Caceres (PREFEITURA DE CACERES, 2010), conjunto esse
tombado através da Portaria n° 85, publicada pelo Ministério da Cultura, na edicdo do
dia 26 de junho 2012, do Diario Oficial da Unido, em que é considerado como
patrimdnio cultural brasileiro.

Como apresentado na Figura 2, as areas de uso e ocupacgéao do centro historico

de Caceres, representadas por uma forte utilidade dos usos mistos entre os lotes,
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conjunto tombado pelo IPHAN, representadas pela forte presenca de areas
residenciais e comerciais e pela presenca de espaco publico e de lazer. Nesse
contexto, vale lembrar Elzira (2018):

O tombamento federal do Conjunto Arquitetdnico, paisagistico urbanistico
de Caceres — MT marca positivamente a preocupacdo em preservar o
patriménio cultural brasileiro existente no municipio, fruto da acao efetiva
do Ministério Publico Estadual e Federal, bem como do IPHAN, da
Secretaria de Estado de Cultura de Mato Grosso e Secretaria de Esporte,
Cultura e Lazer do municipio de Caceres (ELZIRA, 2018, p. 8).

A preservagdo do Patrimbnio Histérico € de fundamental importancia, tanto
para os moradores locais, quanto para quem vem visitar e conhecer um pouco da
histéria e cultura do lugar.

Conforme a Figura 13, alguns casardes ainda se encontram bem preservados.
Observa-se, na Figura 13-A, uma residéncia construida pelo coronel José Dulce, onde
ele residia com sua familia. Ele construiu também o prédio comercial que atualmente
€ uma agéncia do banco Sicredi de Caceres, como mostra a Figura 13-B. Ambos estéo

situados préximos a praca Bardo do Rio Branco.

Figura 13 - Edificios tombados pertencentes ao patrimonio historico da cidade de

Fonte: NDHEO (2018).

O gue se pode notar na area central da cidade de Caceres sao varios prédios
histéricos abandonados e que, ao longo do tempo, se nao forem restaurados, vao se
deteriorar cada vez mais, até chegar ao ponto de desabarem, o que demonstra
abandono mesmo na cidade em si, onde se vé um descaso por parte do poder publico
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e dos 6rgdos responsaveis, que ndo estdo buscando fazer nada para manter esses
iméveis protegidos e restaurados.

Na Figura 14, nota-se o prédio restaurado pertencente ao patrimonio historico,
onde funciona a atual Camara Municipal. A Figura 14-B mostra o outro lado prédio da
antiga Camara Municipal, o qual esté se deteriorando. Observa-se que nem todos 0s

prédios antigos da cidade foram restaurados.

Figura 14 — a) Imagem da atual e restaurada Camara Municipal de Caceres; b)
Antiga Camara Municipal de Caceres.

Fonte: Autora.

Segundo Elzira (2018), apesar dos esforcos do Ministério Publico Federal e
Estadual em tombar o patrimbnio histérico e cultural de Céaceres-MT, visando a
presenca de parte da histéria e cultura do lugar, tal acdo nédo eliminou o descaso dos
poderes publicos (municipal, estadual e federal) e, muito menos, o abandono dos
imoveis do conjunto tombado pelos seus proprietarios; contudo, torna-se importante
diretriz para as politicas publicas e acfes particulares em relacdo aos bens e ao
conjunto tombado.

No que tange as Figuras 15-A e 15-B, tratam-se de casas do patrimbnio
historico da cidade de Caceres que estdo abandonadas e encontram-se em estado de
deterioracdo. A Figura 15-C traz o prédio historico Anjo da Ventura, que funciona como
comércio na atualidade e, na Figura 15-D, observa- se um prédio residencial com

moradores.
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Figura 15 — a) e b) casas de patrimdnio histérico da cidade de Caceres
abandonadas e que se encontram em deterioracao; c) prédio residencial; d) prédio
histérico e comercial Anjo da Ventura.

Fonte: Autora.

Em funcdo de a cidade ser historica, observa-se que as ruas centrais sao
estreitas. Dessa forma, ndo foram projetadas para o trafego de veiculos que se vé nos
dias atuais, com o aumento da frota nos ultimos anos, o que tem causado varios
transtornos quanto a trafegabilidade e acessibilidade. Ndo h4 muito o que se fazer
guanto a infraestrutura local, por ser patriménio histérico, sendo necessario buscar
alternativas para a fluidez do transito sem mexer nas estruturas.

De acordo com Sebastido (2010 apud FREIRE, 2008), o uso denso do
automovel nos centros histéricos vem causando um efeito negativo, sendo que essas
areas nao foram desenvolvidas, num primeiro momento, com perspectivas para o
futuro, com a finalidade de receber a grande quantidade desse novo elemento. O fato
€ 0 acumulo excessivo dos automdveis nos centros histéricos, com destaque a cidade
de Caceres. Tudo que se presencia hoje sao os reflexos de um passado que foi
construido sem se pensar no futuro e que vem causando transtornos quanto a

locomocgéao e convivio no uso desses espacos.



85

Acredita-se no tombamento como instrumento fundamental para a preservagao
da memoria e cultura brasileira, cujas mudangcas socioecondmicas Sao
importantissimas e devem ser compreendidas, mas a preservacao € o objeto
fundamental do tombamento (SEBASTIAO, 2010).

Para Vasconcellos (1998), o impacto do transito nas condi¢cdes atmosféricas e
de ruido e a compatibilidade entre o tipo de trafego e o ambiente local, considerando
a analise dos impactos causados pelas medidas de restricdo, demonstra a
incompatibilidade entre o tipo de trafego e o tipo de uso do solo local, e 0 aumento da
poluicdo e dos ruidos prejudica a qualidade ambiental para todos os usuarios, visto
gue, em Caceres, nédo se difere dos exemplos citados.

Para Zanirato (2008), a eliminacdo do grande volume de trafego de veiculos
automotores € uma forma também de conservar os espacos historicos. O trafego de
veiculos motorizados nas ruas estreitas de centros histéricos vem gerando inimeros
problemas nas estruturas dos monumentos, tanto pela polui¢cdo, quanto pela vibracéo
gue é gerada pelo trafego.

O grande volume de carros que se percebe hoje na cidade de Caceres
demostra que as infraestruturas das ruas néo foram projetadas para os dias atuais. O
subitem a seguir retrata exemplos de circulacdo em ruas de centro historico em
algumas cidades do pais, como Rio de Janeiro-RJ, Curitiba-PR, Sédo Luis-MA e
Cuiaba-MT.

3.5 Circulacdo em ruas do centro historico de Caceres

Vérias iniciativas sdo viabilizadas para a preservacdo e a mobilidade nos
centros historicos. Algumas ruas séo transformadas em calcadao; apenas parte da
rua se torna um cal¢cadéo; outras sdo mantidas com sua forma de circulagdo sem
estacionamento; algumas com restricdo de circulacdo de veiculos pesados; em alguns
casos, simplesmente ndo € permitida a circulacdo de veiculos (BANDUKI,2010).

A construcdo de calcadbes em areas centrais € uma intervencdo que
desempenha papel estratégico para os nucleos histéricos. Para Banduki (2010), as
intervencodes tratam-se de melhoria da qualidade de vida urbana de seus moradores
e usuarios, com a criagdo de novas condi¢cdes capazes de permitir a circulagéo e a

preservacdo do local. Muito pode-se afirmar da importancia do tombamento dos
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centros antigos para a cultura mato-grossense, como também na cidade de Céceres,
como forma de procurar manter viva a cultura de seu patrimonio arquitetbnico. A
proposta de transformar a &rea central em vias para pedestres € uma medida
importante para a sustentabilidade da preservacdo do patriménio histérico,
contribuindo para a populacéo visualizar a relagdo entre as politicas de preservacao
e a sua vida cotidiana.

Alguns exemplos de circulacdo de veiculos em centros historicos serédo
discorridos: a Rua do Ouvidor, no Rio de Janeiro; a Rua Senador Alencar Guimaraes,
em Curitiba; a Rua Portugal, em Sao Luis, no Maranhao; e as Ruas Candido Mariano
e Engenheiro Ricardo Franco, em Cuiaba.

3.5.1 Rua do Ouvidor, no Rio de Janeiro

A Rua do Ouvidor encontra-se no centro histérico do Rio de Janeiro, entre  0s
Largos de Sao Francisco de Paula e do Mercado. Relatos historicos mencionam que
a Rua do Ouvidor foi construida como sendo o caminho que dava acesso aos
armazens no antigo porto da cidade do Rio de Janeiro.

A rua teve varios nomes, como Desvio do Mar, do Gadelha, de Aleixo Manuel,
do Barbalho, da Santa Cruz, da Quitanda, de Pedro da Costa, da Sé Nova. Em
meados do século XVIII, no ano de 1745, os Ouvidores, denominacdo dada aos
magistrados no Brasil do antigo Império portugués, foram morar na rua, que passou a
se chamar Rua do Ouvidor (PESSOA; PICCINATO, 2007, p. 331).

A Rua do Ouvidor foi a mais importante da cidade do Rio de Janeiro até a
construcéo das avenidas Rio Branco e Presidente Vargas, em 1900, passando a cair
em decadéncia, apesar de possuir 0s principais jornais, cafés e livrarias. A Figura 16

mostra o centro histérico do Rio de Janeiro em 1890.
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Figura 16 - Centro historico do Rio de Janeiro década de 1890.

Foto de Marc Ferr
- - - - '."_ &
e www.riodejaneiroaqui.co

Centro do Rio em 1899‘,_1

Fonte: Ferraz (1980).

Na atualidade, € uma rua comercial, mesmo sendo estreita. No periodo diurno,
nao é permitida a circulacdo de veiculos. No periodo noturno, € permitida a circulacéo
para abastecimento do comércio e coleta de lixo. Possui varias lojas, agéncias
bancérias, galerias comerciais, livrarias, botequins, restaurantes e escritorios. Na

Figura 17, observa-se a esquina da Rua Goncalves Dias com a Rua do Ouvidor.
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Figura 17 — a) Esquina da Rua Gongalves Dias com a Rua do Ouvidor; b) Rua do
Ouvidor.

Fonte: Autora.

3.5.2 Rua Senador Alencar Guimaraes, em Curitiba

Houve mudancas muito rapidas no centro historico de Curitiba. Em 1919, o
bonde elétrico era 0 meio de locomocdo da populacdo. A Rua Senador Alencar
Guimardaes tinha mao dupla até os anos de 1980, quando varias transformacgdes, como
a revitalizacdo do centro histéricos, a arborizacdo e a implementacdo de parques
urbanos, ocorreram em Curitiba (SILVA, 2012).

Nesse periodo, o calcaddo na Rua Senador Alencar Guimaraes foi construido,
com elevacdo do nivel. Varios bancos foram colocados para serem usados pelos
pedestres. O restante da via continua para a circulagédo de veiculos, como se visualiza

através da Figura 18.
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Figura 18 - Rua Senador Alencar Guimaraes, centro revitalizado de Curitiba.

Lyl
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Fonte: Souza (2018).

3.5.3 Rua Portugal, Séao Luis, no Maranh&o

O Centro Histérico de S&o Luis é chamado de Reviver, sendo considerado
Patriménio Mundial da Humanidade pela Unesco desde 1997. A diversidade conjunta
arquiteténica colonial, com 3 mil casardes tombados, estilo neoclassico, esta
associada as fases de ocupacao, tendo sido fundada por franceses, invadida pelos
holandeses e colonizada por portugueses (ANDRES, 1998).

A Rua Portugal é revestida por paralelepipedos e as cal¢cadas, construidas com
pedras de cantaria, trazidas da Europa no século XVII, época da colonizacdo da
capital, com um conjunto de casardes revestidos com azulejos coloniais, destacando-
se 0 Museu Nhozinho, com quatro andares e fachada revestida de azulejos, Figura
19. A Rua Portugal néo foi transformada em cal¢cadédo, mas é proibida a circulacéo de
veiculos, para preservar o patrimdnio arquiteténico (ANDRES, 1998).

Ainda de acordo com Andrés (1998), o inicio da rua é em uma praca, sem
acesso a circulacéo de veiculos, Figura 19. O espaco € palco de varios espetaculos

da Rua Portugal, Centro Histérico de Sao Luis, no Maranhé&o.
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Figura 19 - Rua Portugal, centro historico de Séo Luis, no Maranhé&o.
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Fonte: Souza, (2018).

3.5.4 Rua Candido Mariano e Rua Engenheiro Ricardo Franco, Em Cuiaba

Foram selecionadas duas ruas do centro histérico de Cuiaba que foram
transformadas em cal¢cadao: as Ruas Candido Mariano e Engenheiro Ricardo Franco.
No calcadédo, além dos comércios, ha algumas residéncias, de moradores que
sdo donos de comércios no local, porém os possuidores de automoveis s6 podem
entrar com seus carros apos as 18h e, no outro dia, tém que retird-los antes de o
comércio abrir e coloca-los em estacionamentos privados ou em ruas proximas.
Muitos moradores até jA se mudaram devido a essa questdo de acesso, mantendo,
no calcadédo, somente o comércio, processo denominado de sucessao.

O nome que se da ao calcadao é de acordo com o0 nome da rua. Caso a rua
mude de nome, muda-se também o nome do cal¢caddo. Observa-se também que néo
h& qualquer tipo de barreira que indique que tais ruas viraram calgcadé@o. As pessoas
alegam que esse local ja se transformou em cal¢caddo ha mais de 30 anos, o0 que se
torna visivel ao adentrarem nas ruas.

A Rua Céndido Mariano fica entre as Ruas Almirante Pedro Alvares Cabral e
Pedro Celestino. Destacam-se construc¢des historicas da Praga Santos Dumont e da
Escola Estadual Elizeu Cuiabana, além de restaurantes, bancos e lojas, de acordo
com a Figura 20.
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Figura 20 - Ruas Candido Mariano e Engenheiro Ricardo Franco, centro historico de

Cuiaba.

Fonte: Autora.

A Rua Candido Mariano, antiga Travessa da Boa Morte, faz parte do perimetro
do Conjunto Arquiteténico, Urbanistico e Paisagistico da Cidade de Cuiaba, tombado
pelo Instituto do Patrimdnio Histérico e Artistico Nacional (Iphan) desde 1° de outubro
de 1987, data do tombamento provisério da area, tornado definitivo pelo Conselho
Consultivo do Patriménio Cultural em 19 de agosto de 1988 e homologado pelo
Ministério de Cultura em 4 de novembro de 1992. Na rua, esta localizada a Casa dos
Frades Franciscanos, tombada a nivel estadual, que também foi o local onde Marechal
Deodoro morou (IBGE, 2019).

O calgadéao da Rua Engenheiro Ricardo Franco, em Cuiabd, fica entre a praca
Conde de Azambuja (Largo da Mandioca) e a Rua Governador Rondon, na éarea
central de Cuiabd (ROMANCINI, 2008), com destaque para as casas antigas, a Praca
da Mandioca, comércio, restaurantes, hotéis e residéncias, conforme pode-se
observar na Figura 21 (A e B).
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Figura 21 - A e B: Calgaddo da Rua Engenheiro Ricardo Franco em Cuiabé (noite e
dia).

Fonte: Alair Ribeiro (2001) e Autora.

A Rua Ricardo Franco, popularmente denominada de Rua do Meio, recebeu,
desde o século XVIII, inumeras denominacdes: Rua do Comércio foi uma delas,
devido as inUmeras casas comerciais portugueses. Durante a eclosdo da Rusga (maio
de 1835), muitos desses edificios foram invadidos e seus proprietarios feridos ou
mortos (SIQUEIRA, 2007).

Para Siqueira (2007), em 1871, ap0s o término da Guerra da Triplice Alianca
contra o Paraguai, essa rua foi denominada de 27 de Dezembro. Além de comeércio,

teve outras finalidades, como sede dos jornais O Republicano e O Evolucionista.

3.5.5 Calcaddes de orlas - Calcadéao de Copacabana, Rio De Janeiro

As ruas das orlas maritimas ou ribeiras tornam-se um local privilegiado aos
pedestres, por serem um espaco que é separado dos veiculos, onde o essencial é
contemplar as belas paisagens. Os pedestres, além de passear, podem se exercitar.
O cenéario é composto por calcadas largas e beneficiadas com pisos, bancos,
guiosques, boa iluminacdo, com belissimas luminarias, tornando-se um ambiente
agradavel para o lazer com familia e amigos, junto a famosa praia de Copacabana
(JANUZZI, 2006).

O Calgadéo de Copacabana, no Rio de Janeiro, Figura 22, foi implantado na
década de 1970. Nota-se onde foi efetuada a transformacéo desse trecho em orla,

sendo substituida a antiga via e cal¢cada, sendo que a praia corresponde a uma



93

extensdo de quatro quildmetros de orla de muita beleza, conforto e acessibilidade.
(MACEDO, 1999).

Figura 22 - Calgadéao de Copacabana.
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Fonte: Ricardo Junior / www.ricardojuniorfotografias.com.br

Para Januzzi (2006), trata-se de um projeto de calcadédo diferente de areas
centrais, local em que se concentra a area comercial. O diferencial desses tipos de
calcaddes em orlas e a beira-rio € a contemplacao das belas paisagens, contando

ainda com o turismo e o lazer.

3.5.6 Orla do Porto Mario Corréa — Caceres-MT

O Porto Mario Corréa, Figura 23, foi inaugurado no ano de 1929 e situa-se na
praca Bardo do Rio Branco. Era considerado o porto mais bonito do estado de Mato
Grosso. Nele, atracavam as embarcacfes que faziam a linha Caceres-MT/Corumba-

MS®. Em destaque, a Orla do Porto na atualidade.

5 Dados obtidos da placa de identificagdo da Prefeitura Municipal de Caceres-MT.


http://www.ricardojuniorfotografias.com.br/
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Figura 23 - Orla do Porto Mério Corréa

Fonte: Autora.

Uma das embarcac¢des mais conhecidas, de acordo com Silva et al. (2003), foi

o vapor “Etruria”, que pertencia a familia Dulce. As embarcagdes que vinham do Rio
Paraguai de Corumba transportavam mercadorias como tecidos, pratarias, loucas e
cristais, produtos vindos da Europa e da capital do Brasil, que, na época era o Rio de
Janeiro. Nesse sentido, ao retornarem, levavam matéria prima do Brasil, como poaia,
borracha e produtos diversos, como couros, crinas de animais e charque (carne seca).
A Orla do Porto Mario Corréa ¢ visitada por turistas e moradores da cidade de
Céceres. O local é conhecido como area de lazer para apreciar a natureza e também
€ onde se podem avistar diversas embarcacdes de pesca e para passeios recreativos.
Suas escadarias levam até as aguas do rio Paraguai. Com a implantacédo do calcadéo,
conforme proposta, ir-se-ia dispor de um vasto espaco de rua em frente a calcada

para com a praca Bardo do Rio Branco, tornando-se livre 0 acesso a circulacdo de

pedestres e ciclistas.
3.5.7 Programacéo atual e fechamento temporario das vias de Caceres

Em Caceres, j4 se tém ruas que funcionam como calcadao e séo fechadas

periodicamente para o transito de veiculos motorizados, a exemplo da rua 13 de
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Junho, como extensao da praca Barédo do Rio Branco e na Comandante Balduino.
Area central de Céceres, Figura 24.

Figura 24 - Extensédo da Praca Bar&do do Rio Branco

Fonte: Autora.

Essa rua fica na lateral da Praca Bardo do Rio Branco, que é fechada
diariamente, com barreiras na forma de cavaletes, das 16h as Oh, como area
destinada a vendedores ambulantes, conforme Lei n®2.463, de 2 de fevereiro de 2015,
do poder legislativo.

Esse trecho, conforme mostra a Figura 25, funciona como area de lazer,
atraindo grande quantidade de pessoas, com diversdes para as crian¢cas, como pula-
pula, carrinhos de pipoca, churros. Conta também com mesas da lanchonete que fica
na outra parte da rua, onde os clientes chegam e sentam e os garcons vém atendé-

los.

Figura 25 - Lanchonete e vendedores ambulantes.

Fonte: Autora.
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Alguns desses vendedores ambulantes foram entrevistados. O primeiro
entrevistado trata-se de um comerciante que, h4 mais de vinte e cinco anos, possui
uma lanchonete nesse local. Quando perguntou-se ao mesmo sobre o fechamento de
parte das ruas na area central, transformando-as em cal¢cad&o, ele concordou e disse
gue o transito atual esta muito congestionado naquela area e que precisa de
mudancas para melhorias.

O segundo entrevistado foi uma senhora que vende pipocas nesse local ja ha
mais de nove anos. Ela respondeu, quando perguntada sobre a possibilidade de
transformar em calcadao parte da area central, que também concorda. Disse que
precisa mesmo de mudancas, devido ao transito congestionado e aos riscos de
acidentes.

O ultimo entrevistado com o qual se conversou trata-se de um senhor dono de
um pula-pula. Ele trabalha nesse local ja ha mais de quatro anos e, quando perguntou-
se se ele concorda em transformar parte da area central em calgcadéao, respondeu nao
estar de acordo. Alega que, para Caceres, esse tipo de mudanca nao funcionara,
somente para cidades maiores. A exemplo, ele citou Cuiaba, sendo que o fluxo de
carros e Onibus € bem maior.

Todos fizeram indagacdes quanto a rua de calcaddo com fechamento
temporario para mudar para fechamento permanente e que, segundo 0s mesmos, ja
existe um projeto para tal mudanca junto ao orgdo competente e que estdo no
aguardo. Os vendedores ambulantes alegaram que, mesmo havendo a lei que define
horéario de fechamento da via as 16h, os motoristas e donos dos carros que, no
decorrer do dia, deixam os veiculos estacionados nesse local, ndo vém obedecendo
e ndo retiram os carros no horario estipulado. Segundo os entrevistados, 0s
responsaveis na prefeitura pediram que fossem feitas reclamacdes, as quais séo
feitas, mas as autoridades ndo comparecem e, quando eles falam com os motoristas,
estes ainda sdo mal educados.

O que se observa é que faltam agentes de transito para ficar na praca, cuidar,
por ordem e fazer valer a lei, com aplicacdo de medidas disciplinares a quem néo
cumpri-la. Ainda foi mencionada a presenca de muitas criangas andando em bicicletas
na praca entre as pessoas que ali circulam, correndo risco de acidentes.

No capitulo 1V, traz-se a proposta de restricdo de trafego na area central de

Céaceres e os resultados da pesquisa dissertativa realizada com comerciantes e



moradores da area central, no sentido de dar voz a essa parcela e énfase aos

resultados da pesquisa.
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CAPITULO IV - Proposta de restricdo de trafego na area central de Caceres

4.1 Resultados da pesquisa realizada com comerciantes e moradores da area

central de Caceres-MT

A pesquisa intitulada “A Area Central de Caceres-MT: anélise socioecondmica
da restricdo do transito” foi realizada com os comerciantes, proprietarios e funcionarios
gue se encontravam em estabelecimentos e que residem na area central. Através da
metodologia, utilizou-se de questionarios e entrevistas quantitativas/qualitativas e
participativas.

A pesquisa cientifica ou académica é uma forma que se tem de compreender
melhor a realidade e o cotidiano das pessoas envolvidas diretamente, que sao aquelas
gue tém o comércio no local ou la residem e, indiretamente, os transeuntes. Nesse
caso, foram abordados varios sujeitos que compdem a area central de Caceres-MT:
residentes, inquilinos, comerciantes, proprietarios e funcionarios que exercem alguma
funcdo nesses comércios, sejam eles: balconistas, caixas, gerentes, entre outros
cargos, sujeitos que estavam presentes no estabelecimento no momento da
abordagem da entrevista.

Quando questionados sobre as condi¢cbes de trafegabilidade na area central de
Céceres, 64,62% dos entrevistados as consideram como ruim ou péssima, conforme

apresentado na Figura 26.

Figura 26 - Opinido dos entrevistados sobre as condi¢des de trafegabilidade na area

central de Céaceres (em %).
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Fonte: Elaborado pela autora.
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O que se observa nos resultados apresentados na Figura 26 é que 34,62% dos
entrevistados consideram as condi¢des de trafegabilidade na area central de Caceres
como péssimas, 30% como ruins, 25,38% como regulares e apenas 10% consideram
como boas. Esses dados indicam que a &rea central de Caceres apresenta condi¢ces
precérias referentes ao transito/trafego de veiculos.

Diante dos resultados, percebe-se que a maioria dos entrevistados se encontra
insatisfeita com o trafego de veiculos na area central. Isso ocorre pelo fato de Caceres-
MT ser uma cidade antiga, com ruas estreitas, que cresceu sem planejamento
adequado para suportar o grande fluxo de automdveis que hoje possui e que tem
como tendéncia ainda mais aumento da frota de veiculos.

O que se nota hoje € uma disputa entre carros, motos, ciclistas e pedestres e,
em consequéncia, o transito vem aumentando de forma caodtica, causando
congestionamentos, devido a falta de estacionamentos publicos ou privados. Nota-se
gue as vias atuais ndo comportam a demanda.

Zanirato (2008) destaca que a eliminacdo do grande volume de trafego de
veiculos automotores é uma forma também de conservar os espacos histéricos, uma
vez que o trafego de veiculos motorizados nas ruas estreitas de centros historicos vem
gerando inUmeros problemas nas estruturas dos monumentos, tanto pela poluicéo,
guanto pela vibracdo que causam.

A Figura 27 apresenta a opinido dos entrevistados sobre 0s principais
problemas do transito na éarea central da cidade. Assim sendo, a falta de
estacionamento foi apontada como o principal problema por 24,27% dos
entrevistados; outro grande problema, apresentado por 22,81% dos entrevistados,
refere-se ao fato de as ruas serem estreitas e, para 16,37% dos entrevistados, o

comportamento dos motoristas no transito também tem gerado problemas.
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Figura 27 - Principal problema hoje no transito na area central.
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Fonte: Elaborado pela autora.

Os entrevistados apontaram ainda que a falta de sinalizacdo e de
acessibilidade, o congestionamento e o comportamento dos pedestres também
dificultam a trafegabilidade dos veiculos e das pessoas na area central da cidade. Sao
necessarias atitudes por parte das autoridades responsaveis. Cabe aos gestores o
planejamento da area, resolvendo os problemas acima elencados através de mais
fiscalizacdo, uma vez que é papel da policia militar gerenciar o transito na cidade,
podendo até criar formas de orientacéo para pedestres, ciclistas e motoristas. Dessa
maneira, estara educando no transito, e ndo somente punindo 0s sujeitos que nessas
vias trafegam.

Quando questionados sobre como resolver os problemas citados, Figura 28,
varias sugestfes foram colocadas. Entre as mais citadas (26,84%), estéo a criacdo de
locais préprios para estacionamento e a implantacdo de medidas educativas
(18,95%). Ja 9,47% propdem uma maior fiscalizacéo por parte da Prefeitura Municipal,
e 6,84% sugerem melhoria na sinalizacdo e organizacdo das vagas de
estacionamento por tipo de veiculo (carros, motos e bicicletas). Por menos uso das
vias da area central como estacionamentos, somou-se um total de 6,32% das opinides

dos entrevistados.
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Figura 28 - Sugestdes dos entrevistados para resolver o problema do transito na
area central.
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Fonte: Elaborado pela autora.

Ressalta-se que, nessa questdo, os entrevistados puderam sugerir mais de
uma opcéo. Desse modo, observa-se que outras sugestdes também foram elencadas
na tentativa de resolver o problema do transito na area central da cidade, como a
implementac&o do calcaddo, mais organizacao no transito, uso da faixa azul, menos
faixa amarela e, entre os entrevistados, um total de 5,26% nao quis opinar ou dar
sugestoes.

Entre as varias opinides dos entrevistados, observa-se que eles tém ciéncia
sobre os problemas de transito na area central da cidade e que isso afeta a vida dos
condutores e pedestres, bem como da populacdo em geral. Nesse sentido, eles ndo
s6 indicam os problemas como também apontam varias solu¢des acima elencadas
gue, uma vez implantadas pelos 6rgaos competentes, melhorariam a mobilidade
urbana de Caceres-MT.

A Figura 29 mostra o retrato atual do transito em uma das principais vias da
area central em Caceres-MT, a Rua Coronel José Dulce. Nela, € possivel observar
que a rua carece de uma ordenacdo/organizacdo do transito de veiculos,

principalmente em relagdo ao estacionamento e & mobilidade dos pedestres.
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Figura 29 - Representacéo parcial da situagéo do transito na rua coronel José Dulce.
f > g

Fonte: Autora.

Ao serem questionados se concordam ou ndo em transformar parte da area
central da cidade de Caceres (apresentada na Figura 2) em cal¢cadao, Figura 30, a

maioria dos entrevistados (53,28%) foi favoravel. 46,72% foram contrarios a proposta.

Figura 30 - Concordam em transformar parte da area central em cal¢cadao?
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Fonte: Elaborado pela autora.



103

A proposta de transformar parte da area central em calgaddo tem a ver com a
ideia de facilitar a circulacdo urbana. Trata-se, portanto, de um planejamento do
transito, que otimize a circulacdo de condutores e pedestres. A ideia de transformar a
area central em rua de pedestres e de area de comércio e lazer € no sentido de trazer
mais comodidade, conforto, seguranca e acessibilidade as pessoas que ali circulam,
contribuindo para a preservacdo do patrimdénio histérico, como também para a
melhoria da qualidade de vida da populagéo.

Assim como para Vasconcellos (1998), o impacto do transito nas condi¢bes
atmosféricas e de ruido e a compatibilidade entre o tipo de trafego e o ambiente local
devem ser pesados. Considerando a andlise dos impactos causados pelas medidas
de restricao, a incompatibilidade entre o tipo de trafego e o tipo de uso do solo local e
0 aumento da poluicédo e de ruidos prejudicam a qualidade ambiental para todos os
usuarios, visto que, em Caceres, nao é diferente de outras cidades com as mesmas
caracteristicas.

Dessa maneira, trazem-se algumas opinides dos entrevistados que concordam
com a implantacao do calcadao na area central de Caceres. Para eles, essa mudanca
e revitalizacdo da area ajudaria no deslocamento dos pedestres, diminuiria o indice
de acidentes, melhoraria a visibilidade dos comércios, modernizaria a cidade,
melhoraria o turismo, traria mais conforto e acessibilidade ao pedestre, etc.

Assim, é clara a necessidade de se compatibilizar a busca por essa
transformacéao, assim, podendo aproveitar o maximo dos equipamentos urbanos, com
uma mobilidade sustentavel e que se adeque com a estrutura atual da area, visto ser
patrimdnio historico.

Ressalta-se que, mesmo entre os entrevistados que ndo aprovam a medida
proposta (46,72%), 0s principais sujeitos contrarios foram os comerciantes que tém
seus comércios ali ha mais tempo. Os entrevistados da Rua Coronel Farias disseram
gue ela ja estd com pouca movimentacao e que a mudanca podera atrapalhar mais
ainda suas vendas. Concordam que ha necessidade de organizar a estrutura viaria,
pois ndo estdo satisfeitos com a trafegabilidade atual na area central. Por outro lado,
alegaram que transformar parte da area central de Caceres em cal¢cadao prejudicaria
o fluxo dos comércios, dificultaria 0 acesso ao centro, poderia piorar as condi¢des do
transito na cidade, os comerciantes e residentes dali teriam que deixar seu veiculo

estacionado distante, o que nao seria seguro, dificultaria a locomocéo de idosos e
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deficientes, seria um gasto publico desnecessério, pois acreditam que tais mudancas
nao resolveriam o problema do transito e que a area proposta € muito grande e poderia
ocasionar desemprego, ja que prejudicaria os estacionamentos privados, entre outros.
Além disso, apontaram também que a &rea central viraria reduto de vagabundos, que
as pessoas iriam comprar somente em comeércios perto de onde pudessem estacionar.
Portanto, para eles, a solu¢do nao € a revitaliza¢do da area, mas sim a educacéo no
transito. Propdem que o recurso financeiro a ser gasto com a proposta de revitalizagéo
da area seja investido na saude e na educacao.

Cabe ressaltar que, quando se fala em implementacdo de um calcadao,
envolvendo varias ruas da area central de Caceres, € obvio que essa medida sera de
longo prazo e devera ser realizada gradativamente, com propostas de “revitalizagéo”
do local e de campanhas de educacdo para o transito. E mais, constata-se que 0s
calcaddes funcionam como medida de planejamento de trafego e mobilidade nas
cidades e como infraestruturas convidativas que estimulam a ocupacéo e revitalizacéo
de areas urbanas, evitando a expansdo periférica, facilitando a circulacdo local
(BORTOLAZZO; FUJIWARA, 2015; BRAIDA, 2012; NOBRE, 2009).

Indagados sobre a periodicidade do fechamento das vias em analise para a
circulacdo de veiculos motorizados, Figura 31, os entrevistados apresentaram
respostas divergentes, pois 39,67% deles responderam que sao favoraveis ao
fechamento diariamente, enquanto que um percentual de 42,15% dos entrevistados
responderam que ndo concordam com o fechamento; apenas 14,88% concordaram
com o fechamento so6 nos finais de semana e 3,31% com o fechamento somente nos

domingos e feriados.
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Figura 31 - Periodicidade para o fechamento das vias em estudo para circulacéo de
veiculos motorizados.
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Fonte: Elaborado pela autora.

Percebe-se, na andlise da Figura 31, que nao ha, por parte dos entrevistados,
uma clareza sobre a importancia do processo de revitalizacao da area central, ou seja,
a transformacao da mesma em cal¢caddo, amenizando os problemas relacionados a
circulacao urbana.

Zanirato (2008) recomenda a implantacéo de ruas de circulacdo exclusiva para
pedestres em centros historicos. A autora aconselha que tal medida seja
acompanhada de provisdo de estacionamentos e transporte publico fora do perimetro
salvaguardado, facilitando a circulagcdo de pedestres. Para Cruz (2006), ao ser
implantada uma restricdo veicular, deve-se considerar o tipo de usuario da via, a
localizacdo da area a ser restrita e o tipo de uso do solo. Segundo o autor, as
distancias convenientes de serem percorridas a pé a partir de determinados
estacionamentos séo diferentes e dependem do local a ser alcancado e do usuério,
cabendo a cada cidade o seu percurso e planejamento. O Quadro 6 apresenta as

distancias aceitaveis para percorrer a pé a partir de um estacionamento.
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Quadro 6 - Distancias aceitaveis para percorrer a pé a partir de estacionamento.

Proximas Distancias Distancias médias Distancias longas

(menos de 30m) pequenas (menos de 400m) (menos de 500m
(menos de 250m)

* Pessoas com *Mercearia *Varejo em geral *Estacionamento do

dificuldade de *Servigos *Restaurantes aeroporto

locomocgéo profissionais *Empregos *Evento de grande

*Entregadores e *Clinicas médicas *Centros de porte cultural ou

carregadores *Residentes entretenimento esportivo

*Servicos de *Instituicdo religiosa | *Estacionamento

emergéncia saturado

* Loja de

conveniéncia.

Fonte: VTPI, 2002.

Essa medida (implantacdo de ruas de circulacdo exclusiva para pedestres) é
de grande avanco no que se refere a qualidade de vida dos pedestres e também dos
ciclistas, uma vez que a via livre de veiculos automotores se torna mais segura e, com
iSso, mais convidativa para uma livre caminhada (CRUZ, 2006).

A eliminacédo ou diminuicédo do fluxo de veiculos motorizados na area central da
cidade de Céceres tornara o ambiente menos poluido visualmente e mais seguro para
a pratica de turismo, encontro de pessoas e desenvolvimento de atividades culturais,
protegendo o patrimbnio material e imaterial da cidade

Na sequéncia da pesquisa, foi pedido para que o entrevistado apontasse qual
modalidade de locomocéo eles mais utilizam em suas atividades diarias. O resultado,
apresentado pela Figura 32, retrata que um total de 50,77% dos entrevistados utiliza
motocicletas como meio de locomocéao diaria, sendo o carro utilizado por 33,08%.
Utilizam bicicletas um total de 11,54% e 4,62% das pessoas entrevistadas se
locomovem a pé. A utilizacdo do dnibus como meio de locomoc¢éo nao foi apontada
por nenhum entrevistado, principalmente porque, na cidade, atualmente, tem-se

apenas duas linhas existentes e elas néo circulam pela area central.
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Figura 32 - Tipos de modalidade de locomog&o mais utilizadas pelos entrevistados
em suas atividades diarias.
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Fonte: elaborado pela autora.

Pelos resultados da pesquisa e conforme demonstra-se na Figura 32, constata-
se que o uso da motocicleta cresceu de forma acelerada nos ultimos anos, assim
como a frota de veiculos automotores, substituindo o uso da bicicleta, situacdo que
resultou no aumento e no desordenamento que se vé no transito na area central de
Céceres na atualidade. Esse aumento da frota de veiculos se deve a facilidade de
créditos e financiamentos disponiveis para grande parte da populacéo.

Assim sendo, verifica-se, nas ruas da cidade de Caceres, que, na atualidade,
as motocicletas ocupam varios espacos nos estacionamentos locais e, principalmente,
publicos, gerando conflitos no uso do espaco urbano de circulagéo publica.

Tais conflitos podem ser observados na Figura 33, que retrata a paisagem
urbana na érea central da Rua Coronel José Dulce, onde constata-se uma disputa por
espaco, estacionamento e circulacdo entre motos, automaoveis, ciclistas e pedestres,
principalmente préximo aos comércios e as instituicdes financeiras,

Observa-se ainda, na Figura 33, que a conduta adotada pelos usuarios
(condutores e pedestres) pode causar também problemas no transito local, pois os
mesmos estacionam em local improprio, fazem uso inadequado das Vvias,
desrespeitam a sinalizagdo (sobretudo a placa “proibido estacionar” e as faixas
amarelas), entre outras acdes que acentuam o0s transtornos vivenciados

cotidianamente pela populagéo na area central da cidade.
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Figura 33 - Concentracdo do transito na area central da Rua Coronel José Dulce.

Fonte: Autora

Nesse contexto, infere-se, entdo, que a area central ndo foi planejada para
comportar o grande fluxo de veiculos e pedestres que circulam no local. Diante disso,
percebe-se a importancia, na atualidade, de se controlar e resolver os problemas
relacionados ao transito na cidade de Caceres-MT. Para tanto, faz-se necessario um
planejamento eficiente, possibilitando que as condicbes de transito se tornem
melhores para a circulagdo urbana e, consequentemente, para a qualidade de vida da
populacdo que reside, trabalha e consome os diversos servigcos presentes na area
central de Caceres-MT.

Quanto a caracterizacdo socioecondmica dos entrevistados, observa-se, na
Figura 34, que, dos 119 entrevistados, 42,02% s&o do sexo masculino e 57,98% do

sexo feminino.
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Figura 34 - Caracterizacao dos entrevistados por sexo.
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Fonte: elaborado pela autora.

A idade dos sujeitos da pesquisa € variada, pois a Figura 35 demonstra que
11,67% dos entrevistados possuem de 18 a 21 anos; jaA com idades correspondentes
entre 21 a 25, foi um total de 14,17%; com faixa etaria de 25 a 30, um total de 21,67%,
somando-se a um total de 25,83% com idade entre 30 e 40. Quanto aos de 40 a 50,
somou-se um total de 16,67%. Ja aqueles com idade acima de 50 anos

corresponderam a 10% do total dos entrevistados.

Figura 35 - Caracterizacdo dos entrevistados por idade
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Fonte: elaborado pela autora.
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Em relagdo ao rendimento familiar dos entrevistados, Figura 36, constata-se
que, dos 119 entrevistados, 10,08% possuem renda familiar de até um salario minimo;
jA 26,05% deles contam com rendimentos de um a dois salarios minimos; 26,89%
desses entrevistados possuem recebimentos de dois a quatro salarios minimos;
21,85% recebem de quatro a seis salarios minimos; 10,92% contam com salario que
varia de seis a dez salarios minimos por més e 4,20% dos entrevistados possuem

renda familiar acima de dez salarios minimos por més.

Figura 36 - Quanto ao rendimento familiar
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Fonte: elaborado pela autora.

Os dados socioecondmicos dos entrevistados séo diversos, tanto em termos
de idade, quanto de sexo e renda familiar. Contudo, no ambito da pesquisa, levou-se
em consideragéo o conhecimento e a opinido dos entrevistados acerca das condicfes
do transito na area central da cidade e a proposicao, por parte deles, de medidas que

venham a contribuir para a melhoria da situacéo do transito no local estudado.

4.2 Resultados da pesquisa realizada com as pessoas que circulam na area

central da cidade de Caceres-MT

Dando continuidade a anélise sobre a area central da cidade de Céaceres-MT,

efetuou-se uma segunda abordagem, com pessoas escolhidas de forma aleatéria,
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mas que vieram de outros bairros e circulavam em pontos estratégicos da area central,
como a praca Bardo do Rio Branco e em ruas como a Coronel José Dulce e a
Comandante Balduino para efetuar algum tipo de servico no comércio central, como
compras em lojas, ir aos bancos, etc.

Assim, perguntou-se a opinido delas quanto as condi¢des de trafegabilidade
na area central da cidade de Caceres, Figura 37, usando-se como amostra do local o
mapa de localizacdo da area central, Figura 2. Os resultados demonstram que 35,83%
das pessoas entrevistadas alegaram que as condicdes estdo regulares; 25,83%
responderam que a situacdo atual apresenta condic¢des ruins; 24,17% alegaram que
a situacdo do trafego nessa area encontra-se péssima; e apenas 14,17% dos

entrevistados opinaram estar em conformidade ou bom.

Figura 37 - Opinides dos entrevistados sobre o transito na area central.
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Fonte: elaborado pela autora.

Percebe-se que as pessoas que vém de outras areas da cidade em busca de
servicos e para atender as suas necessidades basicas, sobretudo as de consumo e
emprego, tém uma opinido semelhante a das pessoas que ali residem ou trabalham a
respeito do transito na area central. Os sujeitos, sejam eles residentes, comerciantes,
funcionarios ou pessoas comuns que circulam pela area central, demonstraram, em
suas respostas, que ndo estdo satisfeitos com a situagédo atual das condi¢bes da
trafegabilidade na area central. Observou-se que esses sujeitos se demonstraram

insatisfeitos com a falta de gestao do poder publico municipal quanto a essas
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condicdes devido a falta de mais a¢fes voltadas aos interesses de bem-estar de seus
eleitores, cidadaos no geral, que se veem sofrendo essas consequéncias advindas ja
de outras administraces e que clamam por melhorias. De acordo com o Ministério
das Cidades (2005), elementos que promovam a acessibilidade universal, adotados
em conjunto com medidas moderadoras de trafego, sdo ferramentas que devem ser
utilizadas como parte de uma politica de mobilidade urbana que promova a inclusdo
social, a equiparacao de oportunidades e o exercicio da cidadania, respeitando, assim,
os direitos fundamentais da populagao.

Os principais problemas por eles apontados, Figura 38, também coadunam com
as respostas dos demais entrevistados, pois 21,67% das pessoas citaram a questao
de as ruas serem estreitas; 19,68% alegaram ser a falta de estacionamentos; para
18,41% dessas pessoas, 0s problemas do transito estdo relacionados a falta de
sinalizacdo; ja 16,19% das opinides julgam ser o comportamento dos motoristas.
Como comportamento dos pedestres, somou-se um total de 8,25% de opinides e
guanto a falta de acessibilidade, obteve-se 6,98% das opinides, e um total de 6,67%
dessas opinides alegou ser o0 congestionamento que vem afetando muito o transito na

area central.

Figura 38 - Principal problema hoje no transito
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Fonte: elaborado pela autora.

Observa-se que, diante das vérias situacdes que a area central apresenta, 0s

principais problemas que vém dificultando a trafegabilidade nessa localidade sao
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decorrentes do tempo, pois as ruas sao antigas e ndo possuem padréo de metragem
ideal para as areas centrais, situa¢do que provoca uma série de problemas, causados
principalmente pela falta de estacionamentos que atendam a populacéo. Os veiculos
automotores ocupam uma parte da via como estacionamento, causando a falta de
espaco para o trafego e, consequentemente, congestionamentos, afetando
indiretamente o comportamento dos motoristas e, sucessivamente, o dos pedestres.

Apesar dos esforcos do Ministério Publico Federal e Estadual em tombar o
patriménio histérico e cultural de Caceres-MT, Elzira (2018) traz, em sua viséo, a
presenca de parte da historia e cultura do lugar. Tal acdo ndo eliminou o descaso dos
poderes publicos (municipal, estadual e federal) e, muito menos, o abandono dos
imoveis do conjunto tombado pelos seus proprietarios; mas torna-se importante
diretriz para as politicas publicas e acbes particulares em relacdo aos bens e ao
conjunto tombado, tornando-se um descaso

A falta de sinalizacdo afeta a educacdo dos motoristas e pedestres no transito,
acarretando, muitas vezes, colisbes e, até mesmo, discussdes no transito. Diante
dessas situacdes apresentadas e conforme os relatos dos entrevistados, verifica-se
gue nao se pode mexer na estrutura da area central, pois a mesma é considerada
patrimdnio historico; portanto, é necessario pensar em uma forma de intervencéo que
nao descaracterize totalmente o espaco, de modo que muitos, durante a entrevista,
opinaram por fechar essas vias, transformando-as em calcaddes.

Diante dos problemas que os entrevistados apontaram, solicitou-se que
dessem sugestdes de como resolver tais problemas, Figura 39. Entre as inUmeras
sugestbes, a mais destacada (28,29% das pessoas entrevistadas) refere-se a
educacdo no transito, ou seja, entre as medidas apresentadas para resolver 0s

problemas do transito na area central, a educacéo para o transito foi a mais indicada.



114

Figura 39 - Sugestbes de como resolver tais problemas
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Fonte: elaborado pela autora.

As pessoas entrevistadas, num total de 12,50% das sugestdes, ressaltaram
também que falta mais fiscalizacdo por parte dos 6rgdos competentes. Além disso,
9,87% das sugestbes dos entrevistados apontaram a falta de sinalizacdo, em
especifico, a demarcacdo de locais exclusivos para estacionamentos de motos,
bicicletas e dos automoveis, demarcacao no chao e com placas indicativas, ou seja,
sinalizacdo horizontal e vertical. Além disso, foi apontado por 9,21% do total de
sugestbes como sendo um dos grandes problemas do transito na atualidade a falta de
locais préprios para o estacionamento.

Diante dos problemas apresentados pela populacédo, perguntou-se aos 120
entrevistados se eles concordam ou ndo em transformar a area central da cidade em
calcadao, Figura 40. Essa questdo envolveu ndo s6 0 questionamento em si, mas
também a apresentacdo do mapa com a area das vias em estudo a serem
transformadas em calcadao, Figura 2. 55,83% dos entrevistados concordam, mas,

para um total de 44,17% das pessoas, a proposta ndo € viavel, ou seja, nao
concordam.
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Figura 40 - Concordancia em transformar a area central em calgadao
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Fonte: elaborado pela autora.

Transformar a area em calcaddo seria a solucdo para a maioria dos
entrevistados, uma vez que o espaco da area central da cidade ja ndo comporta mais
a quantidade de veiculos e motos, nem as bicicletas que usam as cal¢cadas como vias,
tornando, assim, o transito congestionado e sem organizagcdo, 0 que ocasiona 0
aumento do risco de acidentes.

Quando solicitou-se aos entrevistados, diante da concordancia ou nédo, que
apontassem suas sugestdes para resolver o problema do transito na cidade, Figuras

41 e 42, observou-se que varios apontamentos foram levados em conta.
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Figura 41 - Opinides que concordam com a transformacédo da &rea central em

calgadao.
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Fonte: elaborado pela autora.

Figura 42 - Opinides contrarias a transformacao da area central em calgadao.
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Fonte: elaborado pela autora.

Assim, 32,47% das opinides concordam, porque haveria melhoria no
deslocamento dos pedestres; 32,47% dessas afirmaram que seria 6timo para a
cidade; para 10,39% dos entrevistados, com o cal¢cadao, ird diminuir o indice de
acidades no transito; 7,79% dessas opinibes pensam que, com essa transformacéo,
havera melhoras nos meios de locomoc¢ao no geral, tanto para os pedestres como

para os ciclistas. Percebe-se que as pessoas entrevistadas que concordam com a



117

implantacao do calgadao levaram em conta aspectos sociais e econdmicos positivos
dessa transformacéao.

Em relagédo as opinides contrarias, Figura 42, observa-se que varias sdo as

preocupacdes demonstradas pelos entrevistados. Para 35,71% das opinides
apontadas pelas pessoas que nao concordam com a implementacgao do calcadéao, ele
prejudicara o fluxo dos comércios e acabara com o movimento nessa area central;
19,64% das opinides apontaram como problema a distancia que ir4 existir entre o
estacionamento e o calcadao; 12,50% das opinides acreditam que, com o calgadao,
haveria uma piora na questado do transito na cidade; outras 10,71% das opinides
relataram que se incomodariam em n&o poder circular com seus veiculos nessa area.
Pode-se observar que todas as pessoas entrevistadas demonstraram ter
conhecimento quanto a problematica do transito na area central; contudo, as ideias
divergem em relacdo a implantacdo do calcaddo. Para a grande maioria, haveria
melhorias no espaco urbano central. Para esses sujeitos, com a implantacdo do
calcadao, sera possivel contar com mais comodidade e livre acesso dos pedestres e
ciclistas nessas areas.

Os demais entrevistados alegaram que sdo contra a implantacéo do calcadao,
porque querem ter livre circulacdo nessas areas, dificultando a aceitacdo quanto a
guestao da distancia de estacionar e por ter que se locomover a p€, preocupando-se
com a distancia a percorrer entre o estacionamento e a area central

Ao serem questionados quanto a se fechar a area central para o transito seria
uma solucéo, Figura 43, 47,66% dos entrevistados opinaram que néo deveria fechar;
ja 17,97% concordam com o fechamento das vias s6 nos finais de semana; outros
17,97% dos entrevistados concordam com o fechamento periodicamente; ja 14,84%
destes opinaram para o fechamento aos domingos e feriados; e 1,56% dos

entrevistados ndo responderam ou ndo quiseram opinar sobre essa questao.
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Figura 43 - Periodicidade para fechamento da area central para o transito.
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Fonte: elaborado pela autora.

Quando perguntou-se as pessoas entrevistadas sobre qual modalidade de
locomoc¢ao mais usam em suas atividades diarias, Figura 44, verificou-se que 0 uso
do automével atinge 37,50% como meio de locomocao atual; a moto foi apontada por
31,25% das pessoas; ja a bicicleta foi relatada como principal meio de locomocao por
21,88% dos entrevistados; e 9,38% das pessoas entrevistadas relataram que

cotidianamente se locomovem a pé.

Figura 44 - Modalidade de locomocéo
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A Figura 44 demonstra com clareza que a maioria dos entrevistados que ali
circulavam e que foram abordados usam, como forma de locomog&o, o automovel, o
que traz como evidéncia o grande crescimento do nimero de carros na cidade de
Caceres.

Assim, conforme demonstrado pela opinido dos entrevistados quanto ao uso da
moto, o resultado apresentou uma crescente frota de motocicletas no municipio, haja
vista que € um veiculo muito utilizado. O que se pode comprovar também com 0s
resultados da pesquisa efetuada com os residentes, proprietarios, comerciantes e
funcionarios é que esse aumento do niumero de carros e motos se da pelo aumento
do poder aquisitivo, facilidade de crédito e financiamento pelos bancos, financiadoras
e as proprias concessionarias.

Ressalta-se que o uso da bicicleta ainda continua sendo representativo para a
cidade, cujo PIB per capita € um dos menores da regido e do estado de Mato Grosso.
A utilizacdo desse modal é parte integrante da cultura da cidade de Caceres. Ainda,
para a maioria dos moradores, isso € devido a geomorfologia plana da area de
pesquisa. Nessa perspectiva, Ferreira (2010) reforca que o uso da bicicleta € de suma
importancia para a qualidade de vida das pessoas, uma vez que a cidade ja foi

popularmente conhecida como “Capital Nacional do Ciclista”, mas viu o uso de
bicicleta encolher nos ultimos anos. Ferreira (2010) ressalta ainda que, atraves da
organizacao do trafego, sera possivel oferecer a populacdo uma grande melhoria na
mobilidade, independentemente do tipo de modal utilizado para circular nas vias. Em

algumas cidades, ja estdo sendo implantadas medidas de restricdo ao uso de
automoveis em determinados areas, uma vez que 0s operadores e planejadores do
trafego ja se veem obrigados a tais medidas como forma de reorganizacao do transito.
Assim, Vasconcellos (1998) enfatiza quanto a qualidade ambiental, que vem
sofrendo grande impacto nas condi¢cdes atmosféricas e quanto ao ruido por conta do
transito, e a compatibilidade entre o tipo de trafego e o ambiente local. Considerando
a analise dos impactos causados pelas medidas de restricdo para toda a populacgao,
nota-se a incompatibilidade entre o tipo de trafego e o tipo de uso do solo local,
causando, assim, o aumento da polui¢cdo atmosférica ou sonora, que vem prejudicar

a qualidade ambiental de toda populacéo.
Ha que se ressaltar, ainda, que o tipo de modal “transporte coletivo” nao foi

citado, 0 que mostra seu pouco uso no contexto da cidade, tendo em vista que ha
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apenas duas linhas de transporte coletivo por dnibus — que passam apenas na avenida
7 de Setembro e ndo circulam entre as vias estudadas — e também néo foi mencionada
a utilizacdo de moto taxi, talvez pelo alto preco cobrado pela corrida.

Ressalta-se que a implantacéo de calcadfes é uma forma de manter a cultura
do patrimdnio arquitetdnico preservada para a cidade e o centro histérico, assim como
a proposta para a cidade de Caceres podera manter a preservacao da area, restaurar
e revitalizar, trazendo um novo valor social e melhorando suas func¢des através dos
espacos livres e monumentos, 0 que s6 tem a favorecer e valorizar as caracteristicas
locais, contribuindo para um novo visual para o ambiente. Ao caminhar pelas ruas, as
pessoas se sentirdo livres para circular, criando uma imagem e um sentido unico de
liberdade.

Quanto a caracterizacéo socioecondmica dos entrevistados, Figura 45, a idade
e o rendimento familiar, Figuras 46 e 47, respectivamente, constata-se que, nessa
segunda abordagem, o questionario foi aplicado a 42% de pessoas do sexo
masculino, 48% do sexo feminino e 10 % pessoas que ndo responderam ou néo
guiseram opinar, perfazendo um total de 120 pessoas entrevistadas, a maioria do sexo

feminino.

Figura 45 - Caracterizacao por sexo
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Fonte: elaborado pela autora.

Quanto a caracterizacdo dos 120 entrevistados por idade, obtiveram-se os
seguintes resultados: um total de 19% dos entrevistados possui idade entre 18 e 21

anos; 18% tem idade entre 21 e 25 anos; 16% possuem idade de 25 a 30; 10%
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entrevistados tém entre 30 e 40 anos; 20% pessoas possuem de 40 e 50 anos e 18%
pessoas possuem idade acima de 50 anos.

Figura 46 - Caracterizacao por idade
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Fonte: Elaborado pela autora.

As faixas de rendimento familiar dos entrevistados apresentam o0s seguintes
resultados: recebem até um salario minimo um total de 39% dos entrevistados; de um
a dois, 22%; de dois a quatro, somou-se um total de 21%; recebem de quatro a seis
um total de 9%; de seis a dez salarios minimos, somou-se um total de 6%; e acima de

10 salarios minimos, representou-se um total de 3% dos entrevistados.

Figura 47 - Quanto ao rendimento familiar
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Observa-se que, em relacdo a idade e ao rendimento familiar, ndo houve
preocupacao com a proporcionalidade, tendo em vista que a realidade financeira dos
moradores de Caceres tender-se-ia a refletir no resultado da pesquisa, na qual 61%
dos entrevistados tém rendimento familiar menor do que dois salarios minimos e o
destaque para o0s poucos maiores salarios fica por conta dos proprietarios de
comércio.

No contexto geral, as opinides dos entrevistados mostram que, quanto as
condicdes de trafegabilidade na é&rea central da cidade de Caceres, para 0s
comerciantes e moradores da éarea central, predominou o posicionamento
ruim/péssimo. Ja as pessoas que circulam na éarea central condisseram como
irregular.

O principal problema hoje, no transito na area central da cidade, de acordo com
0 que o0s comerciantes e moradores definiram, sdo ruas estreitas, falta de
estacionamento e comportamento dos motoristas. Ja para as pessoas que circulam
no centro da cidade, a reclamacao € quanto as ruas estreitas, falta de estacionamento,
falta de sinalizacdo e comportamento dos motoristas.

Foram mencionadas algumas sugestfes para resolver o problema do transito
na area central da cidade. A maioria dos comerciantes e moradores sugeriu a criacdo
de locais préprios para estacionamento e educacado no transito. As pessoas que
circulam sugerem a educacéao no transito. No que se refere ao posicionamento quanto
a transformar parte da area central da cidade em calcaddo, nas categorias
entrevistadas, predominou o “sim”.

Os comerciantes que concordam com a transformacéo da area central em
calcadao opinam, em sua maioria, que melhoraria o deslocamento, o que seria 6timo
para cidade. Para as pessoas que circulam pela area central da cidade, 20%
mencionaram que prejudicaria o fluxo dos comércios.

Quanto aos tipos de modalidade de locomocdo mais utilizados pelos
entrevistados em suas atividades diarias, para os comerciantes e moradores,
predominam as motos, seguidas pelos carros. Para as pessoas que circulam, segue-
se a seguinte ordem: carro, moto e bicicleta.

Ao tratar da periodicidade para o fechamento das vias em estudo para a
circulacdo de veiculos motorizados, observou-se, na primeira entrevista, que

predominou o nimero de 42,15% com opinides contrarias ao fechamento das vias
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para o calgaddo. Ja um total de 39,67% opinou para que o fechamento dessas vias
seja feito diariamente. Desses entrevistados, 14,88% opinaram para o fechamento sé
nos finas de semana e, para fechamento s6 aos domingos e feriados, um total de
3,31%. Na segunda entrevista, 47,66% opinaram que nao se deveria fechar as vias,
17,97% que se deveria fechar s6 nos finais de semana, sendo sé nos domingos e
feriados uma opgao para um total de 14,84% e, para manter o fechamento
diariamente, somou-se um total de 17,96%. O total dos que n&o quiseram opinar foi
de 1,56% dos entrevistados.

Concluindo o resultado das entrevistas realizadas, chega-se a seguinte
conclusdo: somando-se o total de entrevistados da primeira pesquisa com 0S
comerciantes, proprietarios, residentes, inquilinos e funcionarios, quanto aos que nao
concordam em transformar essas vias em area de calgcadao, obteve-se um total de
42,15% e, quando somaram-se 0s que concordam com a implementacao do cal¢cadao,
mesmo que por periodos distintos, conforme apresentado, somou-se um total de
57,86% das opinides.

Ja nos resultados da segunda entrevista, que foi realizada com os transeuntes,
obteve-se o total de 47,66% que opinaram para o nao fechamento das vias para
calcadao e, quando se somaram os resultados dos demais que concordam com o
fechamento das vias para a implementacédo do calgcaddo, mesmo que por periodos
distintos, obteve-se um total de 50,78% das sugestdes.

Conclui-se, ao final dessa pesquisa, que, de acordo com a opinido dos
entrevistados, houve pouca diferenca entre as entrevistas, resultando, assim, de
acordo com o numero de pessoas que concordam com o fechamento, mesmo que por
periodos distintos, que podera sim ser efetuada a implementacéo do calcaddo. Diante
dos resultados, essa implementacdo poderd ser gradativa, podendo iniciar pelo
fechamento parcial das areas, por exemplo, fechar as vias por periodos, por partes,
e, de acordo com a aceitacdo da populacao, tal mudanca podera se tornar definitiva
futuramente, e a area proposta pode ser fechada e implementada como cal¢cadao
diariamente.

A implantacdo de calgadbes é uma forma de manter a cultura do patriménio
arquitetdbnico preservada para cidades e centros historicos. Assim, também como
proposta para a cidade de Caceres, seré possivel, desse modo, manter a preservagao

da area, restaura-la e revitaliza-la, trazendo um novo valor social e melhorando suas
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funcbes, através dos espacos livres e dos monumentos. Tal mudanca s6 tem a
contribuir e valorizar as caracteristicas locais, colaborando para um novo visual para
0 ambiente, de modo que, ao caminhar pelas ruas, as pessoas se sentirao livres para

circular, criando uma imagem e um sentido Unico de liberdade.

4.3 Propostas atuais para a revitalizagdo da area central de Caceres-MT

E através do conhecimento do local em que se vive que cada um dos cidaddos
pode buscar o entendimento de como a cidade foi construida, para atender a
determinados objetivos ou funcdes e, através disso, reformula-los, a fim de adequa-
los ao ambiente urbano, para, assim, poder atender as novas demandas do Plano
Diretor do municipio de Caceres-MT (PDD, 2010), podendo, desse modo, observar o
gue ha de mais relevante e, mais que isso, saber qual a importancia de cada bem,
seja pelas suas edificacbes ou pelas formas com as quais se interligam para a
constituicao da historia e cultura do local em que se vive. A forma de acesso a histéria
local que as futuras geracdes poderao ter é através da preservacdo, como aponta o

Plano Diretor (2010) do municipio de Caceres:

A evolucdo e estrutura de Caceres, € o resultado da dialética articulagdo entre
as caracteristicas do meio fisico com o modo de producdo geral e as
tecnologias que o mesmo vai incorporando em suas atividades. A é&rea
urbana, iniciada as margens de um rio de planicie, ponto longinquo de
navegacgao até o Oceano, nos auxiliam a entender suas origens e estrutura,
onde o “centro” urbano original nas margens do rio e pelo mesmo delimitado,
vai ficando cada vez mais afastado dos bairros, deixando de ser o centro para
tornar-se um dos limites da area urbana, mudanca ocorrida devido as novas
tecnologias de producao e de transporte. A navegac¢ao a vapor deixou de ser
o0 elo Unico da area urbana com os grandes mercados, sendo substituida pelo
0 transporte automotriz, com 0s novos eixos de transporte terrestre, a ponte
sobre o Paraguai, etc. e assim, alterando a estrutura, o formato da cidade
(CACERES, 2010).

Todas as adequacdes nesses locais devem ser feitas de forma que néo se
modifiguem as estruturas do patrimdénio, buscando alternativas viaveis que possam
trazer beneficios, atendendo, assim, as necessidades da populacéo e do comércio em
geral, pensando, principalmente, no conforto e na acessibilidade.

O estudo sobre a restricdo ao automovel na area central da cidade de Céceres

deu-se devido a capacidade viaria ndo suportar a demanda de modo a evitar
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congestionamentos, e essa area destinada as alteracfes trata-se de uma area
tombada pelo Patrimdnio Historico.

Ja em relacdo ao centro da cidade, o que se pode observar € a irregularidade
na construcao das calgcadas, conforme a legislacao vigente, uma vez que ndo atendem
as medidas recomendadas e ndo permitem o perfeito deslocamento das pessoas,

como apresentado na Figura 48.

Figura 48 - Calcada estreita na Rua Coronel Farias

Fonte: Autora.

Tanto as ruas quanto as calcadas sao estreitas. Além disso, o poste toma conta
das calcadas em algumas ruas da cidade. A Figura 48 mostra esse problema na Rua
Coronel Farias. Essa disposicéo é reflexo do passado e traz a tona probleméaticas de
fluidez no transito. As ruas nao foram projetadas para suportar a grande circulacdo de
pessoas, seja a pé, com automével, moto ou bicicleta, por isso, observa-se que 0s

ciclistas, muitas vezes, utilizam as calcadas como alternativa de via.

A Associacéo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) n° 9050/2004 (ABNT,
2015) que trata de: Acessibilidade a edificacdes, mobiliario, espacos e
equipamentos urbanos, em todo o seu item 6 (acessos a circulagéo), trata
das condi¢bes de construgdo e manutencao de calgadas e passeios, bem
como as caracteristicas geométricas, de acessibilidade e urbanisticas, além
das medidas recomendadas e suas dimensdes: Se a calcada tiver até 2
metros de largura, terd que ser dividida em 2 faixas paralelas. Se o passeio
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publico tiver mais de 2 metros, entédo € preciso que tenha 3 faixas (PMUC,
2019, p. 227).

Assim, pode-se concluir que o transito nessa area vem acontecendo de forma
caética, causando varios transtornos. Partindo dessa conclusdo, tal constatacdo
motivou a realizacdo desta pesquisa, que tem como proposta a transformacdo da
parte central da cidade em ruas com circulacdo apenas de pedestres.

A &rea destinada a se tornar calcaddo sera parte das ruas da regido central da
cidade, localizadas nas proximidades da Praca Bardo do Rio Branco, tendo como
parte a margem esquerda do Rio Paraguai: ruas Beira Rio, Professor Rizzo, Coronel
Faria, Alameda Corbelino, Anténio Maria, Coronel José Dulce, Marechal Deodoro e
Comandante Baulduino.

Como proposto, além de transfigurar parte dessas ruas para pedestres,
também se sugere, como alternativa, converter em estacionamento publico a areada
SICMATUR. A SICMATUR esta localizada na Rua Riachuelo, n° 1, Bairro Cavalhada.
O ponto inicial proposto fica na parte da area de eventos e shows, um local de facil e
rapido acesso até a area central da cidade, como se pode observar na Figura 49.

Figura 49 - Area da SICMATUR

Fonte: Autora.

A rua Professor Rizzo, partindo da SICMATUR, faz cruzamento com a 13 de
Junho, frente a Orla do Porto, com a Praca Bardo do Rio Branco, e segue até o

cruzamento das ruas Jodo Pessoa e Coronel Farias, inicio da rua que fica ja na Praca
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Bardo do Rio Branco, medindo 265,25m de extens&do, com largura variando entre
9,54m e 4,13m.

E nesse local que ocorrem varios eventos, como o Festival Internacional de
Pesca Esportiva (FIPE), shows, entre outros. Fica em frente ao rio Paraguai e apraia
do Daveron. Estao situadas, nessa rua, lanchonetes, casas de venda de materiais e
utensilios para pesca e a Marinha do Brasil - Agéncia Fluvial de Caceres. Na Figura
50, da-se o inicio do ponto SICMATUR até a esquina em frente a Orla do Porto, com

o prédio da Marinha, esquina com a Praca Bardo do Rio Branco.

Figura 50 - A e B: inicio do ponto da SICMATUR até a esquina em frente a orla do
porto com o prédio da marinha, esquina com a praca Bardo do Rio Branco

Fonte: Autora.

Nesse trecho, os pedestres poderdo caminhar, exercitar-se e, a0 mesmo
tempo, contemplar as belas paisagens a beira do rio Paraguai, espaco conhecido
como Orla do Porto. Além de usufruir dos beneficios de circular em uma larga cal¢ada,
poder&o contar com 0 espaco da rua, agora longe dos automoveis. Essa disposi¢cédo
harmoniza o ambiente, tornando-o0 mais agradavel tanto no quesito visual, quanto de
circulagéo.

Ja a Coronel Farias, conforme Figura 51, inicia-se no cruzamento da Praca
Bardo do Rio Branco, extenséo da Rua Jodo Pessoa, e vai até o cruzamento da Seis
de Outubro. O trecho mede 280,53m de extensado, com largura de 4,93m, medindo a

mesma largura em pontos diferentes.
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Figura 51 - Rua Coronel Farias

Fonte: Autora.

Nessa rua, ha varios tipos de comércios, como lojas de roupas e de cal¢cados,
relojoarias, lanchonetes, restaurantes, sorveterias, entre outros.

Observa-se gque, nessa rua, as calcadas sao bem estreitas se comparadas as
demais em estudo, sendo uma rua que concentra varios estabelecimentos fechados,
postos a venda ou para alugar. Nos ultimos anos, foram fechadas lojas como a City
Lar, uma loja de variedades que vendia produtos a partir de $2,50, o que levou também

a uma rua com pouco movimento no comércio, conforme mostra a Figura 52.
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Figura 52 - Comercios fechados na Rua Coronel Farias
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Fonte: Autora.

A Rua Comandante Balduino, Figura 53, inicia-se no cruzamento da Joao
Pessoa com a Praca Bardo do Rio Branco e vai até o cruzamento com a Seis de
Outubro. A éarea proposta de calcaddo mede 288,33m de extensdo, com largura

variando entre 6,12m e 6,19m.

Figura 53 - Rua Comandante Balduino

Fonte: Autora.
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Nessa rua, Figura 53, ha varios tipos de comércios, uma agéncia da Caixa
Econdmica Federal (na esquina com a Jodo Pessoa), relojoarias, uma agéncia do
Banco Ital, casa lotérica, lanchonetes, restaurantes, lojas de roupas, calcados,
variedades, farmacias, etc.

Jéa a Coronel José Dulce, Figura 54, inicia-se no cruzamento da General Osorio
e vai até o cruzamento com a Coronel Farias, que chega até as margens do rio
Paraguai, medindo 355,86m de extenséo e com largura variando de 5,82m, ponto que
inicia na esquina em frente a Camara Municipal, e com 10,20m ja na Ultima esquina,

gue se da no cruzamento com a Coronel Farias.

Figura 54 - Rua Coronel José Dulce, cruzamento com a General Osorio

Fonte: Autora.

No inicio da Rua Coronel José Dulce, esquina com a General Osoério, esta
situado, a direita, o atual prédio da Camara Municipal e, a esquerda, 0 antigo prédio
da Camara Municipal, ambos pertencentes ao patrimonio histérico. Nessa rua,

concentra-se grande parte das instituicdes financeiras, como as agéncias do banco
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do Brasil, Bradesco e Santander, entre outros tipos de comércios, como restaurantes,
farmacias, relojoarias, lanchonetes, lojas de informética, floriculturas, lojas de roupas,
calcados e variedades. E nessa rua, Figura 54, que se concentram trés
estacionamentos: um privativo do Banco Bradesco, que fica situado ao lado da
agéncia; um rotativo, que fica em frente a agéncia do Banco do Brasil; e também um
outro privativo, que fica préximo a floricultura Joia Viva.

A Rua Antdnio Maria, Figura 55, inicia-se no cruzamento com a General Osorio
e vai até o seu final, que é o cruzamento com a Comandante Balduino, medindo

163,12m de extensédo e com largura de 6,49m.

Figura 55 - Rua Ant6nio Maria

Fonte: Autora.

O prédio antigo da Camara Municipal pega parte dessa rua, Figura 55, quefaz
esquina com a Coronel José Dulce e fica em frente a Rua General Osério, onde se
concentram também residéncias, lojas de variedades, um escritdrio de contabilidade
gue conta com um estacionamento privativo, o prédio do centro de cultura municipal

e uma joalheria, ambos que fazem esquina com a Comandante Balduino, entre outros.
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A Marechal Deodoro, Figura 56, tem seu inicio com a General Osorio e seu final
se da no cruzamento com as ruas Coronel Faria e Alameda Coberlino, medindo

370,13m de extenséo e com largura de 6,74m.

Figura 56 - Rua Marechal Deodoro

Fonte: Autora.

Nessa via, concentram-se varios tipos de comércio, como a agéncia do Banco
da Amazbnia e as Lojas Americanas. Recentemente, foi restaurado o prédio onde
funciona o Ganha Tempo, local onde as pessoas buscam por servigos, como emissao
de documentos, atendimento de 6rgdos do Departamento de Transito - DETRAN,
Pericia Oficial e Identificacdo Técnica - POLITEC, Secretaria de Estado da Fazenda -
SEFAZ, Programa de Protecao e Defesa do Consumidor - PROCON e o Centro dos
Dirigentes Lojistas — CDL. Nessa via, Figura 56,Figura 56 existem residéncias, lojas
de roupas e calgados, lanchonetes, entre outros.

A Alameda Coberlino, Figura 57, inicia-se no final da Marechal Deodoro e

termina no cruzamento e final da Seis de Outubro. Ambas ficam bem as margens do
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rio Paraguai, com trecho proposto para calcadao medindo 92,70m de extenséo e com
largura variando de 6,99m a 9,08m.

Figura 57 - Rua Alameda Coberlino

Fonte: Autora.

E uma rua com pouca movimentacg&o, como se observa pela Figura 57. Desde
0 inicio até o fim, possui pouco comércio e apenas algumas residéncias. Parte fica as
margens do rio Paraguai, servindo como estacionamento a sombra das arvores.

Ja a Beira Rio, Figura 58, é uma extensdo da Alameda Coberlino, no final do
cruzamento com a Rua Seis de Outubro, bem as margens do rio Paraguai, medindo,

em toda sua extensao, 103,00m de comprimento, com largura variando até 7,03m.

Figura 58 - Rua Beira Rio, extensdo com a Alameda Coberlino
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Essa via apresenta pouca movimentacdo de veiculos, uma vez que nao héa
comércio ha mesma, sendo mais usada para estacionamento de carros, embaixo das
arvores, apesar da bela paisagem préxima ao rio Paraguai.

Como se pode observar nas Figuras 57 e 58, em parte dessas vias que estao
na proposta de serem transformadas em calgadao (Alameda Coberlino e Beira Rio),
ndo ha concentracao de comércios ou residéncias e também nédo se apresenta grande
fluxo de movimento de carros.

Pode-se notar que parte das mesmas ja serve como estacionamento e o que
se propde é transformar essas duas ruas em estacionamentos publicos, onde sera
possivel deixar os carros estacionados, entrando pela Rua Seis de Outubro e tendo
acesso a pe pelo Calgcadao da Marechal Deodoro com a Coronel Farias, com acesso
também as demais ruas, como a Coronel José Dulce, o que é muito perto do acesso
ao comércio em geral da area central da cidade e de alguns bancos, lojas, etc.

Ja se prevé que, com a transformacéo da area proposta em calcadao, serdo
extintos seis estacionamentos que estdo concentrados nessa area central da cidade,
0s quais ficam situados nas ruas Coronel José Dulce, Figura 54; Comandante

Balduino, Figura 53; Antbnio Maria, Figura 55; e Marechal Deodoro, Figura 56.
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Figura 59 - Estacionamentos localizados na Rua Coronel José Dulce
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Fonte: Autora.

A Figura 59-A apresenta um estacionamento privativo da agéncia do Banco
Bradesco, que tem capacidade para 22 carros. Nessa mesma rua, em frente a agéncia
do Banco do Brasil, conforme Figura 59-B, fazendo fundo com a Anténio Maria, fica
um outro estacionamento rotativo, com capacidade para 16 carros. Seguindo nessa
mesma rua, Figura 59-C, esta localizado um estacionamento privativo, que fica ao
lado da floricultura Joia Viva, o qual funciona com pagamento mensal entre 0s
comerciantes, para guardarem seus carros e motos, com capacidade para até 15

veiculos. Todos seréo extintos com a transformacéo dessa area em calgadéo.
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Figura 60 - Estacionamento localizado na Rua Comandante Balduino

Fonte: Autora.

A Figura 60 apresenta um estacionamento privativo com capacidade para 9
carros na area coberta e, na lateral area sem cobertura, tem capacidade para mais 9
carros e que também sera extinto com a proposta de transformar essa area em rua de
pedestres.

Figura 61 - Estacionamento localizado na rua Anténio Maria

Fonte: Autora.

A Figura 61 mostra um estacionamento privativo pertencente ao Escritorio C&L

Contabilidade, usado para atender a clientes, com capacidade para até 8 automéveis.
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Figura 62 - Estacionamento localizado na Rua Marechal Deodoro

Fonte: Autora.

A Figura 62 traz um estacionamento rotativo que fica situado na Rua Marechal
Deodoro, ao lado da agéncia do Banco Itau, com capacidade para até 15 automoveis.
Conforme a proposta em transformar parte dessas ruas da area central da
cidade em calcadao, seréo perdidos esses seis estacionamentos, além dos espacos
das ruas que serédo fechadas para o calcadao, nas quais, também, automaticamente,
perder-se-80 espacos das vias, que serviam como estacionamentos. A proposta é
transformar em estacionamento uma parte da area da SICMATUR, sugerindo, em vez
de calcaddes, transformar em estacionamento a Rua Alameda Coberlino, Figura 57,
apenas do lado esquerdo da via, para ter espaco suficiente para os carros entrarem e
sairem, e parte da Beira Rio, Figura 58, que fica nas proximidades do rio Paraguai e
onde ndo ha movimentacdo de veiculos. O que se vé hoje nela praticamente séo
carros estacionados junto a sombra das arvores.
Hoje, conta-se com os estacionamentos, durante o dia, no calcadao da Praca

Bardo do Rio Branco, Figura 63, laterais direita e esquerda, e em frente a Catedral.
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Figura 63 - Estacionamento durante o dia no cal¢cadao da praga Bar&o do Rio
Branco

Fonte: Autora.

Na Figura 64, tem-se a praca Bardo do Rio Branco e a rua Treze de Junho, a
direita, que é transformada em calcadé&o das 16h as Oh e, apés esse horario, € aberta
ao transito. Na Figura 64 A, B e C, tém-se as laterais direita e esquerda da catedral
Séo Luiz de Caceres, bem como sua vista de frente.

Propde-se também, aos 6rgdos competentes, aumentar o nimero de vagas
para prioritarios, como idosos e deficientes, uma vez que, quando questionados, nas
entrevistas, sobre a questdo da distancia para estacionar nos estacionamentos
propostos e as dificuldades de locomocdo dos mesmos até a area central, sugeriu-se
gue seria interessante demarcar uma maior parte para essa classe prioritaria,
incluindo, nas prioridades, gestantes e pessoas com crianca de colo.

Pelos resultados da pesquisa realizada sobre trafegabilidade na area central da
cidade de Céceres e os conflitos de transito ali presenciados, propde-se o fechamento
a circulacéo de veiculos em oito vias dessa area, permitindo-se apenas a circulacao
de pedestres e ciclistas.

Ressalta-se que, para o usuario ir a pé do estacionamento proposto até o centro
da cidade, a distancia vai depender da atividade ou do tipo de servicos que ele ira
buscar.

Goto (2000), depois de varias analises de conceituacdes, chegou a concluséo
de que a acessibilidade é a facilidade que as pessoas tém de chegar a um
determinado local. Para chegar a esse critério e ter uma andlise, levou-se em
consideracao o grau de detalhamento do objeto de estudo, de acordo com a realidade

representada.
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Figura 64 - A, B e C: lateral direita, esquerda e frente da catedral
Gk \ -

l

Fonte: Autora.

Nesse sentido, fez-se um levantamento com metragens do estacionamento
proposto na SICMATUR, que parte da rua Professor Rizzo, até determinados
estabelecimentos comerciais e instituicées financeiras, mostrado na Tabela 2

Pela andlise das metragens apresentadas, verifica-se que a distancia a
percorrer nao ultrapassa 663,59m de extensdo, uma distancia acessivel aos
pedestres até os locais descritos.

Na pesquisa realizada, quatro propostas sao apresentadas quanto ao

fechamento de parte das vias selecionadas para a circulacéo de veiculos motorizados:

a) Fechamento definitivo (diariamente);
b) Fechamento aos finais de semana,
¢) Fechamento nos domingos e feriados;
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d) Nao deveria fechar.

Tabela 2 - Distancia entre o estacionamento proposto na SICMATUR e alguns
estabelecimentos localizados na area que esté proposta para cal¢cadado

ESTABELECIMENTO LOCAL DISTANCIA
Até a Marinha Praca Barao 194,55m
Ag. Banco Sicredi Praca Bardo 349,87m
Ag. da Caixa Econdmica Rua Jodo Pessoa 426,86m
Ag. Banco Bradesco Rua Coronel José Dulce 521,04m
Ag. Banco do Brasil Rua Coronel José Dulce 545,05m
Loja Avenida Rua Comandante Balduino 551,48m
Lojas Americanas Rua Marechal Deodoro 663,59m

Fonte: elaborado pela autora.

Para realizar um fechamento definitivo, medida a longo prazo, utilizar-se-iam
de barreiras moéveis restritivas, também chamadas de “bollards”, tendo em vista que o
acesso nao seria negado aos moradores da area onde as vias forem fechadas, de
acordo com os horarios previstos (PMUC, 2019).

A lei N° 1.946/2005 (CACERES, 2005), vigente até a aprovacdo de nova
legislacéo, proposta pelo PMUC, dispfe sobre a regulamentacéo de carga e descarga
de veiculos utilitarios de médio e grande porte na area central da cidade, sendo esses
os veiculos que atendem ao comércio e residéncias nos locais (servicos de bens e
valores bancarios, coleta de lixo, manutencédo de emergéncia de publicos e privados
e de servigos de socorro).

Para os demais tipos de fechamento, que sdo medidas de curto prazo, utilizar-
se-iam cavaletes, como ja é feito na praca Bardo do Rio Branco, conforme Figura 65,
seguindo exemplos utilizados em outras cidades ou das proprias atividades
comerciais propostas, onde barracas, cadeiras, vasos de plantas, etc. impediriam a
circulacao dos veiculos, conforme demonstra-se na Figura 65 (B e C).

Para Bell e Jayne (2005), a presenca desses espacos de consumo na cidade
€, sobretudo, essencial em centros histéricos, que séo locais que se tornam, para a
cidade, de grande importancia, por serem espacos especiais, de cunho econdémico e
cultural. As ruas de pedestres deixam a area livre da poluicdo dos veiculos
automotores, da poluicdo sonora, e mantém esse ambiente, que é patrimonio
histérico, preservado (SEBASTIAO, 2010 apud BELL; JAYNE, 2005, p. 17).
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Figura 65 - A, B e C: modelos de barreiras méveis ("bollards") para restricdo de
trafego de veiculos

Fonte: Autora; http://bloquer.com.br/bollards_certificados/; https://cbncuritiba.com/xv-de-novembro-
prefeitura-3/, respectivamente.

Conforme propde o PMUC (2019), independentemente dos dias ou periodos de
fechamento das vias centrais da cidade, essas so serdo efetivamente transformadas
em cal¢cadao ou rua de pedestres se houver uma consistente revitalizacéo das ruas e
calcadas. Uma forma de fazer alavancar a atividade comercial é trazer atividades que
atraem a populacgéo e, assim, revigorar o comeércio e torna-lo atrativo, sendo varias as
atividades que poderdo ser inseridas nesse projeto e que irdo contribuir para os
comerciantes inseridos nessa area central da cidade, que, se transformadas em

calcadao, poderdo contar com varios atrativos para a populacéo:


http://bloquer.com.br/bollards_certificados/%3B
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Feiras de artesanato; rodas de capoeira; festivais de danca; revitalizacdo do
Centro Cultural; - projeto “Feirinha da Cavalhada no Calgadao”; pistas de
skate moveis; projeto “Feira da Economia Solidaria no Calgadao”; pula-pulas
e demais brinquedos infantis; festival gastrondmico de Céceres; projeto

=N 3A7-

“Musica no Calgadéao”; festival de flores; projeto “Cine Calgadao”; festivais de
musica; - pratica de atividades fisicas para adultos e criancas; entre outros
(PMUC, 2019, p. 308-309).

Dentre esses, ja se veem alguns projetos sendo utilizados em Caceres e
funcionando em diferentes locais da cidade. Através da proposta apresentada, ficara
a cargo das secretarias municipais ligadas a cultura, meio ambiente, turismo,
educacéo, esporte e lazer apresentar projetos culturais, gastronémicos, esportivos,
entre outros para essa area central, sejam eles permanentes, temporarios, ocasionais
ou periodicos, a serem realizados no cal¢cadao, nos periodos diurno e noturno, visando
a incrementar o comeércio e 0s servicos da regido central da cidade, incentivando o
turismo pelo centro historico e oferecendo outras opcdes de esporte, cultura e lazer
aos turistas e, principalmente, aos municipes (PMUC, 2019).

Assim, para essa implantacdo, sera necessario um estudo mais amplo, que
envolva economia, desenvolvimento, educacéo, saude, infraestrutura, entre outros
temas, buscando a interdisciplinaridade e objetivando néo s6 a melhoria do trafego na
area central de Céaceres, mas buscando um outro significado contribuindo para atrair
negocios comerciais e melhorar a qualidade dos espacos e a imagem da cidade. As
ruas de pedestres resgatam e mantém a vitalidade do centro da cidade e, em
consequéncia, trazem uma melhor qualidade de vida e lazer a populacgéo.

O projeto costuma ser simples: procura-se fazer o nivelamento da rua com a
calcada, mas buscando manter, principalmente, as caracteristicas do desenho
existente, podendo, assim, manter viva a preservacao, estando a area proposta para
essa implementacdo na cidade de Céaceres inserida em uma area tombada como
patrimdnio historico, sendo fundamental preservar a cultura (JANUZZI, 2006).

Na presente dissertacdo sdo apresentadas propostas de implementacdo de
calcadao nas vias: rua Coronel Farias, Comandante Balduino, Orla Méario Corréa (rua
gue faz frente com a praca Bardo do Rio Branco), conforme consta no CD ROM anexo

ao trabalho.



143

CONSIDERACOES FINAIS

No decorrer dessa pesquisa e através de varias leituras, com base nas
referéncias dos autores, notou-se que, na cidade de Caceres, assim como em Varias
outras cidades de médio e grande porte, as medidas de restricdo ao transito tém sido
aplicadas em areas urbanas. Porém, verifica-se uma resisténcia a sua implementacéo,
assim como apontam diversas pesquisas de cidades do nosso pais, provavelmente
pela falta de respaldo técnico para uma tomada de decisdo fundamentada e porque
seus impactos ndo sdo bem compreendidos pelos usuarios e poder publico, sendo que
a implementacao final depende deste, a Prefeitura Municipal, que deve fazé-lo atraves
de audiéncias publicas e, de acordo com as pesquisas e por meio de analises, fazer
com que a proposta seja concretizada pela maioria, cabendo aos 6rgaos competentes
municipais fazer com que se cumpra e valha a vontade da populagéo, que busca por
melhorias no transito, com mais acessibilidade e seguranca.

Observa-se que o planejamento urbano ndo é e nunca foi objetivo dos gestores,
portanto, o planejamento adequado tem que ser elaborado e construido por quem esta
na gestédo, em conjunto com a populacao e, quando elaborados e planejados esses
projetos que beneficiam a cidade e a populagdo, sempre ha conflitos entre a
elaboracdo e a execucdo das acbes voltadas ao planejamento urbano e ao uso e
ocupacédo dos espacos publicos.

Assim, foram apresentadas propostas de curto, médio e longo prazo para o
funcionamento do calcaddo: fechamento definitivo (diariamente); fechamento nos
finais de semana; fechamento nos domingos e feriados. Isso podera ser totalmente
viavel para ser implementado na cidade de Caceres, conforme apresentados varios
exemplos bem-sucedidos em diversos tipos e tamanhos de cidades.

Com este estudo, espera-se contribuir com a apresentacdo de uma ferramenta
para identificar a tendéncia das alteracdes causadas aos diversos usuarios das vias
da area central de Caceres, motivadas por politicas de transito. Entretanto, este
trabalho € apenas o inicio dos estudos dos impactos que podem ser causados pelas
medidas de restricdo. E necessario o desenvolvimento de estudos mais aprofundados

sobre as vantagens e desvantagens da utilizagdo dessas medidas.
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A proposta buscou enfatizar a importancia da prioridade aos pedestres e
ciclistas, como o livre acesso a circulagédo, podendo, assim, buscar o interesse desse
publico em frequentar essa area central da cidade. Uma vez que se torne atrativa,
virdo pessoas de outros bairros e das periferias, que ainda ndo tém o costume de
frequentar esse local, seja para comprar, para se relacionar com outras pessoas,
passear ou trabalhar, o que ira contribuir muito para o movimento do comércio,
aumentando as possibilidades de vendas.

Avaliou-se se ha tendéncia de melhora ou piora de algumas variaveis, como
acessibilidade, fluidez, seguranca, custo e qualidade ambiental, com a implementacéo
das medidas de restricdo. Através dos resultados pesquisados, possibilitou-se
identificar como cada ator pode ser afetado com a implementacdo das medidas de
restricdo. Atraves deste estudo, espera-se contribuir com a apresentacdo de uma
ferramenta para identificar a tendéncia das alteragfes causadas aos diversos usuarios
das vias, e que devera ser motivada pelas politicas de transito.

Conclui-se que as propostas apresentadas para o reordenamento do transito
na area central de Caceres/MT buscam melhorar a trafegabilidade na area central da
cidade, com o objetivo de transforma-la em cal¢caddo, com ampliacdo de vagas para
estacionar. Espera-se que, com essa proposta, 0s comerciantes dessas areas facam
sua parte de fazer com que seu comeércio atraia o publico, principalmente os
comerciantes da Rua Coronel Farias, que ja reclamam do pouco movimento naquela
via. Isso sera também uma forma de criar novas expectativas para os sujeitos que ali
se encontram e, assim, trazer resultados positivos, pois as pessoas gostam do que
Ihes chama a atencéo e do que lhes ofereca qualidade e, ao mesmo tempo, atenda
as suas necessidades.

Diante dos resultados apresentados, enfatiza-se que, mesmo com a aprovacao
da populacdo quanto a implementacdo do calcaddo na area central da cidade de
Céceres, cabera ao poder publico responsavel fazer valer e atender aos anseios da
populacéo, considerando que, muitas vezes, uma proposta é apresentada e aprovada
através de audiéncias publicas, mas os 6rgados deixam a desejar, abstendo-se de
concluir o projeto ou prolongando-o por varios anos. Assim, como ja foi apresentada
a proposta do Plano de Mobilidade Urbana da cidade de Caceres ao poder publico
municipal, a presente proposta de implementacdo de calgcaddo na éarea central da

cidade de Céceres esté inserida, constando como pauta.
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Os anseios da populagéo sé&o que, a partir do momento em que as propostas
forem votadas e aceitas, através das audiéncias publicas, sejam também aprovadas
e implantadas, cabendo a administracdo municipal adotar medidas de monitoramento
constante, como limpeza, manutencao da estrutura, seguranga, controle das questdes
sociais que envolvem os moradores de rua e dos ambientes, juntamente com
fiscalizacdo constante para manter o local seguro para os pedestres e ciclistas, além
do comeércio local.

E de suma importancia que, na gest&o, estejam integrados o poder publico, a
iniciativa privada e a sociedade civil, a fim de buscar garantir a boa qualidade desses
espacos.

Por fim, ressalta-se que este trabalho ainda ndo se completou aqui e que seus
resultados tém o carater de gerar discussbes pertinentes para a construcdo de
politicas voltadas para infraestrutura, buscando desenvolvimento administrado e
planejado, com base em estudos, assim como novas pesquisas surgirdo e serao
necessarias para adaptar as novas realidades e necessidades que vierem a surgir,
até porque as necessidades de buscar melhorias nas cidades sdo constantes para

atender aos anseios da populacdo e do comércio em geral.
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APENDICE

QUESTIONARIO SOBRE A IMPLEMENTACAO DO
CALCADAO NA AREA CENTRAL DE CACERES - MT

FILTRO: Comerciantes, funcionarios e residentes da area
onde serd implementado o Calcadéao

1 - Qual sua opinido sobre as condices de trafegabilidade na area central da cidade de Caceres?

() Otimo ( )Bom
() Regular ( ) Ruim
() Péssimo

2 — Em sua opinido, qual o principal problema do transito na area central?

() Ruas estreitas () Congestionamento

( ) Falta de estacionamento ( ) Falta de sinalizacéo

() Falta de acessibilidade () O comportamento dos motoristas
() O comportamento dos pedestres () Outros:

3 — Qual a sua sugestao para resolver o problema acima citado?

4 —Vocé concorda em transformar parte da area central (mapa) em calcadao?
() Sim. Porque?:

() Nao. Porque?:

5 — Em sua opinido a area central deveria ser fechada para o transito
( ) Diariamente () Sé nos finais de semana
() S6 domingos e feriados () Nao deveria fechar

6 — Qual modalidade de locomoc¢ao mais utiliza em suas atividade diarias?

E %ﬁ/l pé E ch:icicleta
oto arro
( ) Onibus ( ) Outros:

CARACTERIZACAO DO ENTREVISTADO
7-Sexo:( )M ( )F

8 — Sua idade esta compreendida entre:

( )de18a21anos ( )de21,1a25anos ( ) de 25,1a30anos

( )de 30,1a40anos ( )de40,1a50 anos () acimade 50 anos
9 — Vocé é:

( ) Residente () Proprietario de comércio/servigos

( ) Funcionario () Ouitro:

10 — Seu rendimento familiar estd compreendido entre:
() até 1 salario minimo ( )della2s.m. ( )de2,1a4sm.
( )de4,1a6s.m. ( )de6,1al10s.m. ( )acimade 10 s.m.



